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SOMMAIRE

D’aprés une étude réalisée par le Conference Board du Canada, et si la tendance se
maintient, le Canada fera face a une pénurie de 25 000 a 33 000 camionneurs d’ici
2020. Considérant le caractére vital de I’industrie canadienne du camionnage, la
pénurie actuelle de chauffeurs, clamée un peu partout, est inquiétante. Si les données
recueillies portent & nuancer le phénoméne, il n’en demeure pas moins qu’un fait
persiste : les camionneurs vivent des conditions de travail difficiles — rémunération
déficiente, conciliation des vies personnelle et professionnelle ardue, exposition a des
risques sur le plan de la santé et de la sécurité du travail, notamment. Malgré le fait
qu’ils représentent un maillon indispensable a la mise en ceuvre de la prestation de
transport, peu d’études se sont intéressées, a ce jour, directement a eux et a leurs
conditions de travail. Ainsi, la présente recherche examine de plus prés ces conditions
de travail a travers le prisme des mobilisations de I’encadrement de 1’obligation de
disponibilité, le temps de travail apparaissant comme un théme incontournable dans
I’appréciation des enjeux vécus par les camionneurs. En raison de 1’état embryonnaire
des connaissances sur le sujet et de la multiplicité des modalités d’organisation de
’entreprise et de mise au travail qui se déploient au sein de I’industrie, il a semblé
dans ’ordre naturel des choses de s’attarder d’abord au milieu syndiqué, mieux
circonscrit. Le choix du cadre théorique novateur des mobilisations du droit s’est
avéré judicieux, car il a permis d’analyser et d’interpréter d’une manicre
originalement riche et révélatrice les données recueillies des n = 38 entrevues
menées auprés des camionneurs, des syndicats et des transporteurs. En somme, il est
démontré que 1’énonciation formelle de la norme, par la latitude qu’elle accorde a la
partie patronale, compromet dangereusement les droits des camionneurs, aussi
fondamentaux soient-ils. Mais plus encore, il ressort que I’univers économique
déréglementé dans lequel la prestation de transport s’insére porte entrave a une
mobilisation du droit qui serait favorable & la préservation de leurs intéréts. Sans
négliger I’enjeu de la compétitivité a 1’échelle nord-américaine, 1’heure ne serait-elle
pas venue de tenter de donner ou de redonner aux camionneurs la place qu’ils
méritent dans la société ?

MOTS CLES

Industrie canadienne du camionnage, camionneurs syndiqués, droit du travail,
mobilisations du droit, temps de travail, obligation de disponibilité.
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La réalisation d’un mémoire comporte son lot de défis. Aujourd’hui, je suis heureuse
qu’il se termine enfin, mais je sais que je regretterai un jour cette période de vie

privilégiée dans laquelle il s’est inséré et qu’il a contribué a animer avec passion.



INTRODUCTION

1 L’industrie du camionnage : un maillon clé de I’économie canadienne

L’empreinte économique de I’industrie canadienne du camionnage est majeure. Elle
génere un PIB annuel de 34 G$ en termes de retombées directes et indirectes, soit le
tiers du PIB du secteur du transport dans son ensemble (Conference Board du
Canada (ci-aprés appelé CBC), 2013 : 24)!, et emploie plus de 300 000 camionneurs,
toutes catégories confondues (i.e. compte d’autrui et compte propre), ce qui équivaut
a i% de la population canadienne totale et a 1.5% de la population canadienne active
(CBC, 2013 : i). De plus, elle contribue & 1’acheminement de 90% des produits
consommés au Canada et représente 60% de la valeur des échanges commerciaux
avec les Etats-Unis (CBC, 2013 : 24). La santé de cette industrie est donc cruciale au

bon fonctionnement de I’économie canadienne et & sa compétitivité (CBC, 2013 : ii).

Malgré toute I’'importance qu’elle revét, I’industrie canadienne du camionnage est
« un secteur d’activité méconnu [et] négligé » (Drouin, 2008 : 2), et ce, méme de la
part de la communauté scientifique. En effet, trés peu d’études lui sont consacrées, et
la plus récente d’entre elles, intitulée Enjeux liés aux normes du travail dans
l’industrie canadienne interprovinciale du camionnage et menée sous la direction du
professeur Garland Chow de I’Ecole de commerce Sauder, remonte déja a 2006.
Comme il s’agit de la plus récente étude empirique d’envergure destinée au sujet, on

comprendra qu’elle a contribué de fagon importante a jeter les bases de ce mémoire.

Selon David Bradley, président de I’Alliance Canadienne du Camionnage (ci-apres
appelée ACC), méme s’il est compréhensible que 1’industrie du camionnage ne figure
pas toujours au premier plan des préoccupations des médias et des leaders politiques,
il est grand temps que 1’on s’y intéresse davantage (ACC, 20132). En effet, les
résultats d’une étude publiée par le CBC en février 2013 sont alarmants : le Canada

se dirige droit vers une pénurie de 25 000 a 33 000 camionneurs d’ici 2020 (CBC,

! Et ce, seulement dans le segment du compte d’autrui.
2 http://www.drivershortage.ca/?7p=219.




2013 : 16). D’apres la littérature, il semble que cette pénurie de main-d’ceuvre soit,

dans une certaine mesure, le fruit de la qualité insuffisante des conditions de travail.

2 L’industrie du camionnage : aux prises avec plusieurs problématiques en
mati¢re de conditions de travail

Les problématiques auxquelles ’industrie canadienne du camionnage est confrontée
en mati¢re de conditions de travail se déclinent en trois volets principaux : (1) la
rémunération, (2) la conciliation des vies personnelle et professionnelle et (3) la santé
et sécurité du travail (ci-apres appelée SST). Dans sa globalité, la littérature suggere
que les camionneurs sont (1) peu rémunérés compte tenu de leur contribution a
P’ouvrage, et plus précisément de I’ensemble des heures travaillées, (2) éloignés de
leur famille pendant de longs moments et (3) exposés a des risques considérables sur

le plan de la SST, notamment en raison du nombre d’heures élevé passées a la tache.

L’examen de ces problématiques permet d’identifier un point qui leur est commun :
le temps de travail. L’enquéte menée par Chow (2006 : 52-53, 98-103) révéle que
prés de 80% des camionneurs travaillent au-dela de 60 heures par semaine (et 50%
au-dela de 70), et qu’ils exécutent gratuitement une certaine portion de ces heures,
une majorité d’entre eux étant rémunérés sur la base du nombre de kilométres
parcourus. Bien qu’aucune donnée statistique ne soit disponible afin de quantifier
I’ampleur de ce dernier phénomene, nombreux sont les camionneurs qui dénoncent la
non-rémunération des activités dites « d’attente », telles que le ravitaillement en
carburant, le chargement et le déchargement de la marchandise, le traitement des
papiers administratifs, les vérifications préventives, les inspections aux postes de

pesage et les passages aux postes frontaliers et aux gares intermodales.

3 L’industrie du camionnage : exemple typique d’un désordre spatio-temporel

Dimension névralgique de la relation d’emploi, le temps de travail se situe depuis
toujours au cceur des préoccupations des employés et des employeurs (Burecau &
Corsani, 2012 : [25]), servant d’assise au modéle de subordination classique. Depuis

les derniéres décennies cependant, ce modéle est vivement ébranlé par



I’enchevétrement d’une multitude de phénoménes, a savoir le développement des
technologies de I’information et de la communication (TIC), la globalisation des
marchés et des capitaux, I’essor des nouveaux modes de production, I’intensification
de la concurrence, 1’entrée des femmes sur le marché du travail, le vieillissement de
la population (Fudge, 2006 : 7-8), la montée du travail atypique, la multiplication des
statuts de travail et le recours a la sous-traitance (Bernstein ef al., 2009 : 19). Si le
monde du travail a évolué, le droit du travail destiné a le baliser n’a quant a lui pas
évolué (Trudeau, 2010 : 77), d’ou I’émergence d’un « temps gris » qui échappe a sa

protection (Vallée, 2010 : 11-15).

L’industrie canadienne du camionnage n’en est pas épargnée. Dans la vague de
libéralisation des échanges commerciaux en Amérique du Nord, elle fait I’objet d’une
déréglementation, qui, avec I’entrée en vigueur de la Loi sur les transports routiers’
(ci-apres appelée LTR) en 1987, supprime les barriéres a I’entrée et les minimums sur
les tarifs (Monteiro, 2011 : 15). Si elle tendait & « [s’organiser] sous la forme
d’entreprises familiales employant des camionneurs salariés » (Bernstein ef al.,
2009 : 26), elle se transforme en véritable jungle ou les transporteurs, dont le nombre
monte en fléche, se livrent une concurrence sans merci (Chow, 2006 : 40). Du coté
des camionneurs, la présence syndicale s’affaisse (Chow, 2006 : 196) et les modalités
de mise au travail se multiplient (Bernstein et al., 2009 : 26), de sorte qu’ils voient
leurs conditions de travail se dégrader substantiellement et les longues heures de
travail faire plus que jamais partie de leur réalité quotidienne (Lagacé & Robin-

Brisebois, 2004 : 31).

L’étanchéité du droit du travail face aux mutations du monde du travail n’est pas
seule & concourir a la confusion qui entoure le temps de travail, étant donné qu’a la
base, la prestation de transport se déploie a l’intérieur d’un espace-temps non-
parfaitement délimité. L’inadaptation de la partie III du Code canadien du travail®
(ci-aprés appelé CCT) a la réalité spécifique a I’industrie du camionnage amplifierait

d’ailleurs cette confusion (Chow, 2006: 79). 1l est difficile, par exemple, de

*L.R.C. (1985), ch. 29 (3¢ suppl.).
*L.R.C. (1985), ch. L-2.



distinguer le travail rémunéré du travail non-rémunéré. Mais a la nature toute
¢lastique des frontiéres spatio-temporelles propre a ’industrie s’ajoute également un
univers juridique paradoxal, puisqu’a la fois [1] ultra-réglementé et [2] ultra-

déréglementé.

[1] Ultra-réglementé. 1’industrie canadienne du camionnage est régie par une
pléthore de réglementations en matiére de sécurité (Chow, 2006 : 47). Celles-ci
concernent notamment le Code national de sécurité (ci-aprés appelé CNS), les poids
et dimensions, les heures de service et les passages frontaliers (Chow, 2006 : 40-42,
46). En ce qui a trait aux heures de service, le Réglement sur les heures de service des
conducteurs de véhicule utilitaire’ (ci-aprés appelé RHSCVU) s’additionne au
Reéglement sur la durée du travail des conducteurs de véhicules automobiles® (ci-
aprés appelé RDTCVA) pour encadrer le temps de travail. Il s’agit d’un réglement
tellement complexe et difficile a saisir que des études faisant appel a des algorithmes
mathématiques en vue de déterminer la possibilité de s’y conformer a I’intérieur de
fenétres de temps données lui sont consacrées (voir par exemple Goel & Rousseau,
2012; Goel & Vidal, 2012). Dans I’'une de ces études, on note méme que : « Due to
the complexity of Canadian regulations, using an exact approach for truck driver
scheduling results in prohibitively slow running times. » (Goel & Vidal, 2012: 15-16)

! Un coup d’ceil au texte de la loi permet de s’en convaincre.

[2] Ultra-déréglementé. Sur le plan des conditions de travail, et plus spécifiquement
du temps de travail, les camionneurs bénéficient d’une protection peu étendue
comparativement a 1’ensemble des travailleurs canadiens. Pour eux, la durée normale
du travail est fixée, non pas a 40 heures par semaine tel que I’article 169(1) du CCT
le prévoit, mais plutdt a 60 heures par semaine (RDTCVA art.6). Par ailleurs, sous
réserve de conformité envers le RHSCVU, leur temps de travail n’est assujetti a
aucun maximum quotidien ou hebdomadaire. Pourtant, en vertu de ’article 171(1) du
CCT, la durée maximale du travail de la majorité des travailleurs canadiens est établie

a 48 heures par semaine. C’est précisément ce que la Convention (n° 153) sur la durée

> DORS/2005-313.
¢ C.R.C., ch. 990.



du travail et les périodes de repos (transports routiers) de I’ Organisation Internationale
du Travail (ci-apres appelée OIT) (1979) suggeére, celle-ci portant sur la durée du

travail et les périodes de repos dans le secteur du transport routier.

4 L’industrie du camionnage : une industrie a défricher

En somme, il semble que les transformations contemporaines du monde du travail, la
nature singuliére de I’industrie et 1’univers juridique paradoxal au sein duquel elle
évolue soient a I’origine d’un « temps gris ». Il s’agit d’un temps pendant lequel le
salarié est obligé de se montrer disponible envers son employeur, sans pour autant
étre pleinement pris en charge par la loi. Compte tenu de la contribution
indispensable de I’industrie canadienne du camionnage a la vitalité économique du
pays, une équipe multidisciplinaire composée de chercheures se rattachant au Centre
de recherche interuniversitaire sur la mondialisation et le travail (ci-aprés appelé
CRIMT) et ayant obtenu du financement externe du Conseil de recherches en
sciences humaines du Canada a récemment entrepris, dans le cadre de son projet
intitulé L ‘obligation de disponibilité du salarié : une nouvelle source de précarité ou
de flexibilité ?, d’examiner de plus prés cette obligation de disponibilité qui pése sur
les camionneurs et qui semble dissimuler un certain nombre de problématiques (la
qualité insuffisante des conditions de travail, la pénurie de main d’ceuvre). Le présent
mémoire s’inscrit directement a I’intérieur de ce projet de recherche. Il est a noter
qu’il s’agit de l'un des nombreux projets faisant partie de la programmation

scientifique du CRIMT auquel les chercheures de cette équipe sont associées.

L’industrie canadienne du camionnage étant complexe et peu documentée, il parait
judicieux de I’apprivoiser via le secteur syndiqué. Une étude attentive des
conventions collectives, intitulée Obligation de disponibilité et temps de travail —
Analyse du secteur du camionnage fédéral et réalisée a 1’été et a ’automne 2013 par
Philippe Métras, M.Sc., membre de 1’équipe de recherche du CRIMT, a permis de
dresser une typologie détaillée des différents temps de travail balisant I’obligation de

disponibilité. Etonnémment, cette étude a révélé que peu de zones grises persistent.



Par contre, si I’encadrement de 1’obligation de disponibilité est minutieusement défini
de sorte qu’il laisse peu de place a I’émergence d’un « temps gris », cet encadrement
n’est pas nécessairement mobilisé en pratique. Car si « le droit dit ce qu’il faut faire,
il ne peut pas dire ce qu'on en fera » (Vedel, 1989 : 27). C’est ainsi que pour
entreprendre de débroussailler 1’industrie canadienne du camionnage, nous nous

proposons de répondre a la question de recherche suivante :

Que révele I’étude des mobilisations de I’encadrement de I’obligation
de disponibilité des camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale

canadienne ?

Le chapitre 1 du mémoire expose de maniére détaillée le raisonnement suivi pour en
arriver a poser cette question de recherche, tandis que le chapitre 2 est consacré au
cadre théorique des mobilisations du droit. Le chapitre 3 présente la méthodologie
utilisée pour répondre a la question, puis les chapitres 4 et 5 proposent des pistes de

réponse et de réflexion.



CHAPITRE 1 | LA RECENSION DES ECRITS

Le chapitre qui suit présente 1’ensemble des écrits qui servent d’ancrage a la présente
recherche. Ceux-ci sont regroupés en quatre thémes, soit portait de 1’industrie
canadienne du camionnage (1.1), le temps de travail (1.2), I’encadrement du temps de
travail dans I’industrie du camionnage (1.3) et ’encadrement du temps de travail
comme source de temps gris (1.4). Le chapitre se termine, suite a I’identification d’un

manque a combler dans la littérature, par 1’énonciation de la question de recherche

(1.5).

1.1 Portrait de ’industrie canadienne du camionnage

Cette section se divise en trois sous-sections : structure de I’industrie et profil de la
main-d’ceuvre (1.1.1), tour d’horizon de ’encadrement 1égal de I’industrie (1.1.2) et
¢état des problématiques dans ’industrie (1.1.3). Comme noté par Dubé & Pilon
(2006 : 13) et par Noiseux (2006: 6-7), il n’est pas chose aisée d’obtenir des
statistiques fiables et récentes sur I’industrie canadienne du camionnage. Pour cette
raison, les statistiques rapportées dans cette section devront étre regues avec

prudence.

1.1.1 Structure de Uindustrie et profil de la main-d’ceuvre

Structure de industrie. Sachant que (1) 90% des produits consommés au Canada
sont, 2 un moment ou a un autre, transportés par camion et que (2) 60% de la valeur
des échanges commerciaux réalisés avec les Etats-Unis est issue du transport par
camion (CBC, 2013 : 24), ’industrie du camionnage constitue un maillon vital de
I’économie canadienne (Conseil canadien des ressources humaines en camionnage
(ci-apres appelé CCRHC), 2012 : i). Son impact en termes de retombées directes,
indirectes et induites est majeur (CBC, 2013 : ii): Dans son ensemble, elle serait

composée de 56 838 transporteurs, qui généreraient des revenus annuels de 39.3



milliards de dollars (Statistique Canada, 20127). Le détail de ces totaux est, dans la
mesure des données disponibles, mis en lumiére au sein des Tableaux 1.1 et 1.2 ci-
dessous. Ceux-ci ont été adaptés des Tableaux 403-0008 a 403-0015 de la base de
données CANSIM de Statistique Canada (2012%).

t Y '
/3 R )

Longueur du | Longue distance 25.6 | 65%
parcours Local 13.7 | 35%
Revenus > 1.3 millions 28.8 | 73%
générés < 1.3 millions 10.5 | 27%
Intraprovincial 20.7 | 53%
Type de Interprovincial 94 24%
mouvement | International — Entrant 4.7 12%
International — Sortant 4.5 11%
Marchandises emballées sous température non-contrdlée 102 | 26%
Tous les autres produits 10.3 | 26%
Solides en vrac 6.6 17%
Marchandises emballées sous température controlée 5.1 13%
Iyne de Liquides et 40 | 10%
e quides et gaz en vrac §
Automobiles et camions légers 1.2 3%
Services de déménagement 1.0 3%
Animaux vivants 0.7 2%
Déchets, sans service de collecte 0.2 1%
Ontario 14.2 | 35%
S Québec 7.6 19%
b Alberta 7.0 17%
Colombie-Britannique 4.4 11%
Autres provinces et territoires Aot 19%
Tableau 1.1 — Détail des revenus annuels de 39.3 G$ générés par I’industrie

canadienne du camionnage (2010)

_ DETAIL DES 56 838 TRANSPORTEURS (2010)

Distance Longue distance

parcourue Local 32 825 58%

Revenus > 1.3 millions 52040 [ 92%

générés < 1.3 millions 4 798 8%
Ontario 21461 15%

Situation Québec 10 028 18%

géographique | Alberta 9392 17%
Colombie-Britannique 7859 13%




B

| Autres provinces et territoires 8398 | 15% |

Tableau 1.2 — Détail des 56 838 transporteurs qui composent 1’industrie canadienne

du camionnage (2010)

Profil de la main-d’ceuvre. La plupart des mouvements interprovinciaux et

internationaux sont exécutés par des entreprises qui ceuvrent dans le secteur du

camionnage pour compte d’autrui (Chow, 2006 : 14-17), c’est-a-dire des entreprises

qui « transporte[nt] des marchandises contre rémunération » (Transports Canada,

2012 : 113)°. Ce secteur, auquel est également assimilé le bassin des propriétaires-

exploitants, emploierait un total de 175 785 camionneurs & travers le Canada

(Transports Canada, 2013 : 2), ce qui représente approximativement 1% de Ila

population canadienne active (égale a 17 990 080 en date de mai 2011) (Statistique

Canada, 2014)'°. Examinons de plus prés les différentes caractéristiques de ces

camionneurs, en termes démographiques et de statuts de travail.

Age. La moyenne d’age des camionneurs (44.2) serait plus élevée que celle de
I’ensemble des travailleurs canadiens (40.2), en raison (1) du nombre
relativement élevé de camionneurs 4gés de 55 ans et plus et (2) du nombre
relativement bas de camionneurs agés de moins de 25 ans (CBC, 2013 : 4).
Sexe. La profession de camionneur se classerait au deuxiéme rang des
professions les plus dominées par la gent masculine au Canada, avec une
proportion de 96.8% d’hommes (Statistique Canada, 2013'").

Scolarité. Le niveau de scolarité des camionneurs serait généralement moins
élevé que celui des autres travailleurs (Chow, 2006 : 145). Par exemple, 34%
d’entre eux ne détiendraient pas de diplome d’études secondaires,
comparativement a 14% chez les autres employés (Chow, 2006 : 145).

Temps plein vs. Temps partiel. La majorité des camionneurs, soit 97% d’entre

eux, travailleraient a temps plein (Dubé & Pilon, 2006 : 18).

? Ces entreprises s’opposent & celles qui ceuvrent dans le secteur du camionnage pour compte propre,
qui « transportent leurs propres marchandises » (Transport Canada, 2012 : 113).
19 http://www12.statcan.gc.ca/nhs-enm/201 1/as-sa/99-012-x/99-012-x2011002-fra.cfm.

1 http://www12.statcan.gc.ca/nhs-enm/201 1/as-sa/99-012-x/2011002/tb1/tb103-fra.cfim.
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o Syndiqué vs. Non-syndiqué. Les camionneurs syndiqués formeraient 25% de
la population des camionneurs (Dubé & Pilon, 2006 : 18). Comparativement &
leurs homologues non-syndiqués et de fagon générale, ils (1) bénéficieraient
d’un niveau de rémunération plus élevé, (2) travailleraient moins d’heures, (3)
éprouveraient moins de difficultés sur le plan de la conciliation travail-
famille, (4) témoigneraient d’un niveau de satisfaction envers le travail plus
élevé, (5) formuleraient moins de plaintes relativement a la violation de leurs
droits, (6) cumuleraient un plus grand nombre d’années d’expérience et (7)
travailleraient pour le compte de grandes entreprises (Chow, 2006 : xix).

o Propriétaires-exploitants. Considérés comme des travailleurs autonomes, les
propriétaires-exploitants (30% des camionneurs) sont en grande partie exclus
des protections prévues par le CCT a I’endroit des salariés. Ils possédent leurs
propres équipements, et assument eux-mémes les dépenses encourues a
’occasion du travail. Malgré qu’ils soient en principe maitres de leurs
affaires, ils sont exposés a des conditions de travail particuliérement difficiles,
notamment parce qu’ils évoluent au sein d’un environnement extrémement
compétitif. La situation de ces travailleurs a été examinée de prés dans le
cadre du Rapport du Comité d’experts sur le statut des camionneurs-
propriétaires réalisé par Bernier ef al. en 1999.

e Conducteurs d’agence. Les conducteurs d’agence seraient trés peu nombreux
au sein de ’industrie, puisqu’ils ne représenteraient que 5% de la population

des camionneurs (Chow, 2006 : 33).

1.1.2 Tour d’horizon de ’encadrement légal de ’industrie

Avant de nous pencher sur I’état des problématiques dans 1’industrie, examinons-en
I’encadrement légal, sous les angles économique (1.1.2.1), de la sécurité (1.1.2.2) et

des conditions de travail (1.1.2.3).
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1.1.2.1 Réglementation en matiére économique

Sous I’'impulsion du mouvement de libéralisation des échanges commerciaux en
Amérique du Nord'?, I’industrie canadienne du camionnage fait I’objet en 1987 d’une
déreglementation qui en modifie littéralement le visage. Avec I’entrée en vigueur de
la LTR en 1987, les barriéres a I’entrée sont supprimées et les minimums sur les tarifs

sont abolis (Monteiro, 2011 : 15; Noiseux, 2006 : 4).

Le changement a pour conséquences principales d’augmenter le nombre de
transporteurs en activité, d’intensifier la concurrence entre ces transporteurs et
d’introduire une pression a la baisse sur leurs frais d’exploitation (Chow, 2006 : 40).
Du c6té des travailleurs, on assiste a un recul du syndicalisme (Chow, 2006 : 196), a
une montée du travail autonome (Chow, 2006 : 169; Lagacé & Robin-Brisebois,
2004 : 31) et a une détérioration des conditions de travail (Lagacé & Robin-Brisebois,
2004 : 31). Par détérioration des conditions de travail, les auteurs entendent
notamment une augmentation des heures de travail, une diminution de la
rémunération et un accroissement des risques sur le plan de la SST (santé des

travailleurs et sécurité publique).

1.1.2.2 Réglementation en matiére de sécurité

~

Si ’industrie canadienne du camionnage est trés peu encadrée d’un point de vue
économique, il en va tout autrement d’un point de vue de la sécurité, ou la
réglementation est a la fois extraordinairement dense et complexe (Chow, 2006 : 47).
Elle concerne principalement le CNS, les poids et dimensions, les heures de service et

les passages frontaliers.

CNS. La mission du CNS est de promouvoir la sécurité du transport routier a travers
le pays, et ce, dans une optique d’efficacité et d’uniformité (Conseil canadien des

administrateurs en transport motorisé (ci-aprés appelé CCATM), 2013'%). Le code,

12 Déréglementation du secteur du transport routier de marchandises aux Etats-Unis par la
promulgation du Motor Carrier Act (MCA) (1980), Accord de libre-échange (ALE) entre le Canada et
les Etats-Unis (1989), Accord de libre-échange nord-américain (ALENA) (1994).

13 http://ccmta.ca/fr/publications/code-canadien-de-securite.
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qui a été congu par le CCATM en partenariat avec I’industrie du transport routier,
comprend 15 volets, a savoir (1) le permis de conduire unique, (2) les épreuves
théoriques et les tests sur la route destinés aux conducteurs, (3) la formation des
examinateurs de conducteurs, (4) la classification des permis de conduire, (5) I’auto-
accréditation, (6) les exigences médicales a I’endroit des conducteurs, (7) le profil des
conducteurs et des transporteurs, (8) la suspension temporaire, (9) les heures de
service, (10) I’arrimage des cargaisons, (11) I’entretien et I’inspection des véhicules
commerciaux, (12) I’inspection sur la route de I’AVC, (13) les rondes de sécurité,

(14) la cote de sécurité et (15) la vérification en entreprises (CCATM, 2013'%).

Poids et dimensions. Les infrastructures routiéres sont la propriété des différents
gouvernements provinciaux et territoriaux du Canada (Ministre des Travaux publics
et Services gouvemementaux‘ Canada, 2001 : 301). Par conséquent, ce sont eux qui
ont le pouvoir de décider des régles qui s’appliquent aux poids et dimensions des
véhicules qui circulent sur leurs routes (Ministre des Travaux publics et Services
gouvernementaux Canada, 2001 : 301). Le contrdle de ces régles, qui ont pour
objectifs d’assurer la sécurité sur les voies routi¢res et de préserver I’intégrité des
infrastructures routiéres, s’effectue notamment par le biais des postes de pesage
(Chow, 2006 : 40-41). Cependant, en vertu du Protocole d’entente fédéral-
provincial-territorial sur la réglementation des poids et dimensions des véhicules
(voté en 1988 par le Conseil des ministres responsables des transports et de la sécurité
routiére), les différents gouvernements s’entendent sur un certain nombre de lignes
directrices. Comme son nom l’indique, il vise a établir un cadre commun pour la
réglementation régissant les poids et dimensions dans le transport interprovincial de
véhicules lourds (Conseil des ministres responsables des transports et de la sécurité
routiére, 2011 : 3). Le protocole couvre un total de huit catégories de véhicules : 1-
tracteur semi-remorque, 2- train double de type A, 3- train double de type B, 4- train
double de type C, 5- camion porteur, 6- camion porteur avec remorque semi-portée,
7- camion porteur avec remorque, et 8- autocar et véhicule récréatif (Conseil des

ministres responsables des transports et de la sécurité routiere, 2011 : 6).

14 hitp://ccmta.ca/fr/publications/code-canadien-de-securite/les-normes.
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Heures de service. Au Canada, les heures de service des conducteurs sont régies par
le RHSCVU. Des modifications y ont été apportées en janvier 2007 afin de renforcer
la sécurité routiere d’une part (Drouin, 2008 : i) et de réduire la complexité des régles
d’autre part (Chow, 2006 : 41-42). Ce réglement précise les heures de service
maximales et les heures de repos minimales auxquelles les camionneurs sont tenus de
se conformer sur des bases quotidienne et hebdomadaire'®. Par exemple, pour chaque
période de 24 heures, il est interdit de conduire plus de 13 heures (art.12.1), et il est
obligatoire de se reposer au moins 10 heures (art.14.1). L’objectif ultime de cette
réglementation est de veiller a ce que les camionneurs bénéficient de périodes de
repos suffisantes pour assurer leur sécurité de méme que celle du public (Transports
Canada, 2014'¢). Si les heures de service sont encadrées de fagon assez étroite au
Canada, elles le sont encore plus aux Etats-Unis, de sorte que les camionneurs qui
seraient en conformité avec la réglementation d’un c6té de la frontiére pourraient ne
plus I’étre une fois celle-ci franchie, faute d’harmonisation des régles en la matiere

(Chow, 2006 : 41).

Passages frontaliers. Les camionneurs qui voyagent aux Etats-Unis doivent se
conformer non seulement aux exigences canadiennes, mais également aux exigences
américaines, qui se sont d’ailleurs resserrées depuis les événements du 11 septembre
2001 (Transport Canada, 2011 : 114). Ces exigences se rapportent notamment « aux
douanes, a I’immigration, a la s_e’curité, a la drogue et a I’alcool, et au code criminel »
(Chow, 2006 : 46). Le renforcement des diverses réglementations accentuerait
d’ailleurs la pénurie de camionneurs observée a I’heure actuelle, dans la mesure ou
certains d’entre eux (1) refuseraient d’effectuer des transports transfrontaliers étant
donné le nombre élevé d’obligations s’y rattachant, ou (2) n’y seraient tout
simplement pas €ligibles étant donné la nature imparfaite de leur dossier 1égal (Chow,

2006 : 46).

15 L’aménagement des horaires n’est pas le méme pour (1) une conduite au sud de 60° de latitude N.
(art.11 & 36) et (2) une conduite au nord de 60° de latitude N. (art.37 a 60). Par défaut, il sera question
de la conduite au sud de 60° de latitude N., puisqu’il s’agit de la zone d’activité principale.

16 htps://www.tc.gc.ca/fra/securiteautomobile/securiteroutiere-transporteurs-routiers-vehicules-
utilitaires-conducteurs-1312.htm.
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1.1.2.3 Réglementation en matiére de conditions de travail

En vertu de ’article 92(10) a) de la Loi constitutionnelle de 1867"7, les entreprises qui
effectuent du transport interprovincial et/ou international sont de compétence
fédérale. Les conditions de travail des camionneurs employés par de telles entreprises
sont, tout comme celles de 1’ensemble des travailleurs sous juridiction fédérale
canadienne, définies a la partie III du CCT, intitulée Durée normale du travail,
salaire, congés et jours fériés. C’est dans cette partie que les droits des travailleurs
relativement a la durée du travail, au salaire minimum, aux congés annuels, aux jours
fériés, a ’indemnité de départ, aux congés de maladie et au congédiement injuste sont
décrits. Quant aux parties I et II, elles se rapportent respectivement aux relations du

travail et a la SST.

Il arrive que des articles de la partie III du CCT soient modifiés afin de tenir compte
de la nature particuliére des activités qui se déploient dans certains secteurs. C’est le
cas de 'industrie du camionnage. En effet, les articles 169 et 171 du CCT, qui
concernent les durées normale et maximale du travail, y sont adaptés dans la mesure
prévue par le RDTCVA (art.3). Le Tableau 1.3 ci-dessous, adapté du Feuillet 9A
(Durée du travail dans le transport routier) du Programme du Travail d’Emploi et
Développement social Canada (ci-aprés appelé EDSC) (2013'%), offre un résumé des
principales dispositions prévues a ce réglement. Il est a noter que la durée normale du
travail, qui fixe le seuil a partir duquel les heures travaillées doivent étre rémunérées a

taux majoré de 50% conformément a 1’article 174 du CCT, différe selon le type de

conducteur de véhicule automobile, soit urbain ou routier.

CONDUCTEUR URBAIN

Définition « Conducteur de véhicule automobile qui exerce son activité
uniquement dans un rayon de 10 milles de son terminus
d'attache et qui n'est pas un conducteur d'autobus, et
comprend tout conducteur de véhicule automobile classé
comme conducteur urbain de véhicule automobile dans une
convention collective intervenue entre son employeur et un
syndicat qui agit en son nom, ou tout conducteur qui n'est

1730 & 31 Victoria, ch. 3 (R.U.).
18 http://www.travail.gc.ca/fra/normes_equite/nt/pubs_nt/duree routier.shtml,
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pas classé aux termes d'une convention de ce genre mais qui
est censé étre un conducteur urbain de véhicule automobile
selon la pratique courante de I'industrie dans le secteur
géographique ou il est employé »

Heures normales de travail 9
(par jour)

Heures normales de travail | 45 (36 si la semaine compte un jour férié)
(par semaine)

Heures maximales de travail | Conformément au RHSCVU
‘ONDUCTEUR ROUTIER |

« Conducteur de véhicule automobile qui n'est pas un
conducteur d'autobus ni un conducteur urbain de véhicule
automobile »

Définition

Heures normales de travail --
(par jour)

Heures normales de travail | 60 (50 si la semaine compte un jour féri€)
(par semaine)

Heures maximales de travail | Conformément au RHSCVU

Tableau 1.3 — Les heures normales et maximales de travail des conducteurs urbains
et routiers

1.1.3 Etat des problématiques dans Uindustrie

En février 2013, le CBC publiait, en réponse a la demande de I’ACC'®, un rapport
(intitulé Understanding the Truck Driver Supply and Demand Gap and lIts
Implications for the Canadian Economy) dressant le portrait de I’industrie canadienne
du camionnage. La conclusion de ce rapport, qui a d’ailleurs été exposée dans
plusieurs journaux nationaux?’, ne saurait étre plus claire : le Canada fera face a une
pénurie de 25 000, voire 33 000, camionneurs d’ici 2020 (CBC, 2013 : 10).

Considérant I’envergure de cette industrie, il s’agit d’'une menace importante, non

19 L’ACC est I’instigatrice du Blue Ribbon Task Force (ci-aprés appelé BRTF), destiné a trouver des
solutions au probléme de la « looming, chronic shortage of qualified truck drivers » :
http://www.drivershortage.ca/?page_id=72.

9 Ex. « La pénurie de camionneurs, une grave menace pour notre économie » paru dans Les Affaires le
22 février 2013 (http://www.lesaffaires.com/secteurs-d-activite/transport/la-penurie-de-camionneurs-
une-grave-menace-pour-notre-economie/554612); « Truck driver shortage could put Canada's
economy in neutral » paru dans Capital News Online le 22 mars 2013
(http://www.capitalnews.ca/index.php/news/truck-driver-shortage-could-put-canadas-economy-in-
neutral); « Canada suffers a serious shortage of drivers » paru dans Mississauga.Com le 30 mai 2013
(http://www.mississauga.com/news-story/3249424-canada-suffers-a-serious-shortage-of-truckers/);
« Truck driver shortage has economic implications » paru dans Northern Ontario Business le 10 juin
2013 (http://www.northernontariobusiness.com/Industry-News/transportation/2013/06/Truck-driver-
shortage-has-economic-implications.aspx).
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seulement pour elle-méme, mais également pour ’économie canadienne dans son

ensemble (CBC, 2013 : i).

En dépit de I’intérét actuel qui lui est porté, il semble que la pénurie de camionneurs
ne soit pas un phénoméne nouveau, tel qu’en témoigne la succession d’études menées
par le CCRHC a ce sujet depuis 1991 (soit peu de temps aprés la déréglementation de
1987)*!. Peut-étre retient-elle cette fois-ci I’attention du public étant donné
I’accélération du vieillissement de la population (Statistique Canada, 2012%?) et la
croissance de I’industrie anticipée (CCRHC, 2012 : 10).

Pour combler cette pénurie de main-d’ceuvre, 1’industrie canadienne du camionnage
fait face a plusieurs défis de taille, dont celui de I’amélioration des conditions de
travail (CBC, 2013 : 17). Car si les facteurs sous-jacents a la pénurie de camionneurs
se rapportent, dans une certaine mesure, aux caractéristiques inhérentes a la
profession et a des €léments contextuels, il n’en demeure pas moins qu’ils sont, dans
une large proportion, attribuables aux mauvaises conditions de travail qui prévalent
dans I’industrie (Fournier et al., 2008 : 21-30). La question de I’amélioration des
conditions de travail est toutefois loin d’étre simple, car les problématiques observées
en matiere de rémunération (1.1.3.1), de conciliation des vies personnelle et
professionnelle (1.1.3.2), et de SST (1.1.3.3) reposent en partie sur la concurrence
vigoureuse qui y régne depuis la déréglementation. Examinons-les de plus prés, avant
de nous pencher sur celles qui concernent ’attraction et la rétention (1.1.3.4) et les

longues heures de travail et le travail non-rémunéré (1.1.3.5).

1.1.3.1 Rémunération

La littérature suggére que I’insuffisance du niveau de rémunération constitue une
premiére problématique & laquelle I’industrie canadienne du camionnage est

confrontée en mati¢re de conditions de travail. En effet, d’aprés une étude menée par

21 (1) The 1991 Sector Study Report, (2) The 1998 Update of the Sector Study Report, (3) Canada's
Driving Force Phase 1 — (2002-2004), (4) Canada’s Driving Force Phase 2 — (2005-2007), (5) Closing
the Gap Phases 1 and 2 — (2005-2009), (6) Trend Analysis Quarterly Reports (2009-2011), (7) Beyond
the Wheel and Labour Information Highway Demand Data Tool (2010-2011) (CCRHC, 2011: 5-9).

22 http://www.statcan.gc.ca/pub/91-215-x/91-215-x2012000-fra.htm.
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le CCRHC (2010 : 42) et subventionnée par Michelin Canada (Driver Satisfaction
Survey), le désir d’obtenir un salaire plus élevé est identifié par les camionneurs
comme la raison no.l qui les pousse a vouloir quitter leur employeur. Comme le
mentionne le BRTF (2012 : 5), il s’agit incontestablement d’une problématique

centrale (i.e. « inescapably the over-riding issue »).

La rémunération moyenne des camionneurs (911.00$/semaine) est comparable a celle
de I’ensemble des travailleurs canadiens (896.81%/semaine) (Statistique Canada,
2012%%). Bien qu’elle puisse paraitre satisfaisante & premiére vue, plusieurs
camionneurs (et en particulier ceux qui se déplacent sur de longues distances)
soutiennent qu’elle est injuste, voire pathétique (Joanne Ritchie** dans Truck News,
2014%%), vu les innombrables heures de travail qu’elle requiert en échange et les
conditions de travail difficiles auxquelles ils sont exposés (CCRHC, 2004, cité par

Chow, 2006 : 54).

Si ’on se rapporte a la théorie de 1’équité proposée par Adams (1965), le ratio
rétribution/contribution serait donc nettement insuffisant. La contribution prend
souvent la forme de longues heures de travail et de multiples sacrifices sur le plan de
la qualité de vie (CCRHC, 2004, cité par Chow, 2006 : 54). En revanche, outre le
niveau insuffisant de sa dimension purement monétaire, la rétribution comporte
habituellement peu d’avantages sociaux (notamment en ce qui a trait aux régimes de
retraite) (Dubé & Pilon, 2006 : 20) et de reconnaissance (Al Goodhall®® dans Truck
News, 2012%7). Le manque de respect et de valorisation de la profession semble se
refléter, par exemple, dans le mauvais traitement que les automobilistes, les clients
(expéditeurs et receveurs) et les répartiteurs réservent aux camionneurs (CCRHC,

2003, cité par Fournier ef al., 2008 : 28).

2 http://wwwS5 .statcan.gc.ca/cansim/a262id=2810027&retrLang=fra&lang=fra.

24 Joanne Ritchie est Directrice Exécutive de I’Owner-Operators’ Business Association of Canada (ci-
aprés appelée OBAC), une association commerciale qui représente les camionneurs professionnels et
les propriétaires-exploitants a travers le pays : http://www.obac.ca/Web/ContactUs.php.

%5 hitp://www.trucknews.com/features/my-2014-wish-list.

26 Al Goodhall est camionneur professionnel, blogueur et journaliste chez Truck News :
http://www.trucknews.com/transportation/al-goodhall-named-ihsa-central-chapter-driver-of-the-year.
27 http://www.trucknews.com/features/coping-with-reporting-technologies;
http://www.trucknews.com/features/sometimes-a-good-incentive-program-isnt-about-money.
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Ainsi, les candidats potentiels qui font le calcul se rendent rapidement compte que la
rémunération globale est peu alléchante en comparaison a celle offerte dans des
secteurs alternatifs comme celui des mines, ce qui contribuerait & exacerber les
difficultés éprouvées par les transporteurs en matiére de recrutement (Zins
Beauchesne et associés pour Camo-Route, 2012 : xvi). Selon Stephanie Fitzgerald,
directrice de 1’école Greater Ottawa Truck Training, la profession de camionneur
peine a attirer les jeunes, puisqu’elle est pergue, non pas comme une « vraie
carriere », mais plutét comme un deuxieme choix sur lequel il est possible de se

rabattre en cas de nécessité (Capital News Online, 2013%),

1.1.3.2 Conciliation des vies personnelle et professionnelle

La littérature suggére que la difficulté a concilier les vies personnelle et
professionnelle constitue une deuxiéme problématique a laquelle I’industrie
canadienne du camionnage est confrontée en matiere de conditions de travail.
Etroitement associée au temps de travail, et plus précisément aux longues heures de
travail et aux périodes d’absence prolongées, elle serait particuliérement présente
dans le transport de longue distance et ferait obstacle a la capacité de I’industrie a
attirer et a retenir des camionneurs (Fournier ef al., 2008a : 28), surtout que les jeunes

se préoccuperaient davantage de cet enjeu qu’autrefois (CCRHC, 2013).

D’aprés un sondage réalisé par Chow (2006 : 52-53), 79% des camionneurs
effectuant des déplacements sur de longues distances travailleraient au-dela de 60
heures par semaine (et 49% au-dela de 70). Par ailleurs, une majorité d’entre eux
s’absenteraient généralement plus de 10 jours par voyage, alors qu’ils considérent

comme « normale » une période d’absence de 7.5 jours (Chow, 2006 : 130).

Si plusieurs camionneurs reconnaissent que la difficult¢ a concilier les vies
personnelle et professionnelle figure parmi les caractéristiques inhérentes a leur
profession, notamment en raison de I’ampleur des défis économiques et opérationnels

auxquels leur employeur doit faire face (Chow, 2006 : 141), il n’en demeure pas

28 http://www.capitalnews.ca/index.php/news/truck-driver-shortage-could-put-canadas-economy-in-
neutral.
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moins qu’elle représente un irritant majeur a long terme (Fournier et al., 2008 : 28).
En effet, il existerait une relation positive entre la durée de la semaine de travail, le
nombre de problémes vécus a la maison, et le niveau d’insatisfaction a 1’égard du
travail (Chow, 2006 : 132). D’ailleurs, le temps limité passé a la maison introduirait
une pression a la performance qui s’ajouterait a celle vécue sur la route : « Driving
can be a grueling job and home time so limited, that often drivers are under as much .
pressure to be productive at home as they are while on the road. » (James Menzies?
dans Truck News, 2013°). La gestion des relations familiales se transformerait par le

fait méme en source de stress majeure.

1.1.3.3 SST

La littérature suggére que 1’exposition des camionneurs a des risques sur le plan de la
SST constitue une troisiéme problématique a laquelle ’industrie canadienne du
camionnage est confrontée en matiére de conditions de travail. Trés exigeante, la
profession rend les camionneurs vulnérables, tant sur le plan de la santé physique que
sur celui de la santé psychologique (Fournier et al., 2008 : 28-30). Pourtant, peu
d’entre eux bénéficient d’avantages sociaux (Dubé & Pilon, 2006 : 20), dont 1’un des
objectifs est justement de promouvoir la santé en milieu de travail. Les principaux
problémes de santé qui menacent les camionneurs sont présentés au sein du Tableau
1.4 ci-dessous, qui a été élaboré a partir de 1’étude réalisée par Fournier ef al. (2008 :
28-30) et des thémes récurrents repérés dans les magazines de I’industrie du
camionnage. Encore une fois, il est possible de constater que ces problémes sont en
lien étroit avec le facteur temporel, que ce soit au niveau du nombre d’heures élevé

investies dans le travail ou de la pression ressentie face aux imprévus de toutes sortes.

'PROBLEME _ [SOURCE(S) DU PROBLEME
SANTE PHYSIQUE
Troubles du sommeil - Longues heures de travail
Troubles musculo-squelettiques - Position assise
- Travail physique
- Exposition aux vibrations

2 James Menzies est Editeur Exécutif chez Truck News : http://www.trucknews.com/contacts.
30 hitp://www.trucknews.com/features/understanding-and-combating-driver-fatigue.
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- Conditions climatiques

Troubles cardiaques et circulatoires - Interdépendance des habitudes de vie
personnelle et professionnelle
Troubles digestifs - Longues heures de travail
- Pression temporelle
SANTE PSYCHOLOGIQUE
Stress :
(i) dans la réalisation des taches Pression temporelle — Ex :

- Congestion routiére
- Attente aux douanes
- Attente chez les clients

- Intempéries

- Bris d’équipement
(ii) dans les relations interpersonnelles en - Mauvais traitement des clients
milieu de travail - Manque de respect des répartiteurs
(iii) dans le respect du cadre Iégal - Heures de service

- Poids et dimensions
- Vérifications avant le départ

(iv) dans les relations familiales - Manque de temps a la maison
(v) dans I’introduction des nouvelles - Sentiment de perte de liberté
technologies

Tableau 1.4 — Les principaux problémes de santé physique et psychologique
observés chez les camionneurs

1.1.3.4 Attraction et rétention

La littérature suggére que ’ensemble des problématiques soulevées précédemment
contribuent a expliquer les difficultés éprouvées par I’industrie canadienne du
camionnage en termes d’attraction et de rétention de la main-d’ceuvre. Cela est
d’ailleurs trés bien illustré dans I’extrait suivant : « At the end of the day, it all comes
down to wanting a safe workplace, a decent wage, and good work/life balance — what
anyone wishes for in their job. And if some of my wishes came true, there just might
be a lot more folks looking for a job behind the wheel of a truck. » (Joanne Ritchie
dans Truck News, 2014°"). Si ces difficultés sont particuliérement intenses dans le
segment de la longue distance, ou I’instabilité et I’imprévisibilité des horaires et des
trajets rendent compliquée la gestion de la vie familiale (CBC, 2013 : 21), elles n’en

demeurent pas moins relativement généralisées, puisque seulement 17% des

3V Ibid, p.17.
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transporteurs disent ne pas éprouver de mal a se doter de la main-d’ceuvre qualifiée

requise (CCRHC, 2012 : 16).

Les obstacles a la croissance et les colits élevés associés au recrutement et a la
formation (CCRHC, 2012 : i) aménent certains transporteurs a mettre en place des
solutions afin de remédier a la problématique d’attraction et de rétention de la main-
d’ceuvre. Par exemple, via son programme intitulé Promise to Our Drivers,
I’entreprise Ryder System, Inc. s’engage a traiter les camionneurs qu’elle embauche
avec respect, a leur octroyer une rémunération a la fois juste et transparente, a mettre
a leur disposition des équipements propres, sécuritaires et fiables, & leur permettre
d’étre a la maison la majorité des soirs, et a leur donner 1’opportunité de s’exprimer
dans I’assignation du travail (Journal of Transportation, 2013 : 85). Grace a ce
programme, 1’entreprise maintient un taux de roulement cinq fois moins élevé que

celui de 11.6% qui prévaut dans I’industrie (CCRHC, 2012 : 19).

1.1.3.5 Les longues heures de travail et le travail non-rémunéré

L’examen attentif de ces problématiques permet d’observer qu’elles sont toutes,
d’une fagon ou d’une autre, liées au temps de travail, et plus précisément aux longues

heures de travail.

Dans la mesure ou les dispositions législatives qui ont trait & la rémunération a taux
majoré des heures supplémentaires servent a limiter 'usage excessif que les
employeurs peuvent étre tentés d’en faire (OIT, 2011 : 15), les longues heures de
travail des conducteurs routiers apparaissent comme la réponse naturelle a la durée
normale du travail fixée a 60 heures par semaine (au lieu de 40) pour cette catégorie
de travailleurs. En outre, une partie importante de la législation en matiére de temps
de travail s’appuie sur le RHSCVU, qui s’inscrit, non pas dans un objectif de
préservation des droits des travailleurs, mais plutot dans un objectif d’efficacité et de
sécurité publiques (Arthurs, 2006 : 76-77). Apparemment, la durée maximale du
travail établie a 70 heures par semaine, a ’article 26 de ce réglement, répond a cet
objectif. Il convient de soulever que cela parait pour le moins étonnant, compte tenu

de la disproportion entre ce maximum et celui de 48 heures qui s’applique aux autres
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travailleurs... justement dans une optique de sécurité. C’est d’ailleurs au regard de
I’ensemble de ces éléments réunis que Fudge (2006 : 95) déplore le « manque de

réglementation » en vigueur dans I’industrie du camionnage.

Mais la littérature permet d’identifier un facteur qui s’adjoindrait a celui de 1’étendue
des fronti¢res de la durée du travail, telles que définies par la loi, pour expliquer le

phénomene des longues heures de travail. Il s’agit du travail non-rémunéré.

Abstraction faite du secteur du transport urbain, c’est le nombre de kilométres
parcourus qui est garant de la rémunération versée aux camionneurs (Chow, 2006 :
87). Toutefois, leur métier s’étend bien au-dela de la conduite routiére pure et

simple...

Comme mentionné par Bess (1999 : 16), les camionneurs consacrent une partie
importante de leur temps de travail a des activités autres que la conduite routiére pure
et simple. Des exemples de ces activités, qui ont pu étre identifiés dans la littérature
(ex. Chow, 2006 : 98; Fournier et al, 2008 : 81-88), sont présentés au sein du

Tableau 1.5 ci-dessous.

Bien qu’ils ne puissent pas étre qualifiés d’« activités » a proprement parler, les
ralentissements causés par la congestion routiére et par les désordres météorologiques
s’ajoutent & la liste des perturbations de I’activité de conduite, qui, notons-le, se
situent hors du contrdle des camionneurs (Al Goodhall dans Truck News, 2011 &
'20123%%). Drailleurs, le Conseil des ministres responsables des transports et de la
sécurité routiére (2012 : 3) souligne que « la congestion routiére est un probléme qui
prend de I’ampleur au Canada » et qui « devient critique dans nos grandes villes, ou

les durées des déplacements quotidiens atteignent des niveaux sans précédent ».

Qui plus est, les camionneurs doivent cesser de conduire & certains moments, du
moins pour se conformer aux exigences du RHSCVU. Comme en fait foi un article
publié par Al Goodhall dans le magazine Truck News en 2010, il n’est pas rare

qu’ils se retrouvent, lors de ces périodes d’inactivité, coincés a des centaines de

32 http://www.trucknews.com/features/hours-of-service-rules-lets-not-fix-what-isnt-broken; /bid, p.17.
33 http://www.trucknews.com/features/rest-areas-what-rest-areas.
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kilométres de chez eux, avec a leur disposition des installations sanitaires parfois

désuétes, voire inexistantes.

- Ravitaillement en carburant

- Chargement et déchargement de la marchandise
- Traitement des papiers administratifs

- Vérifications préventives

- Inspections aux postes de pesage

- Passages aux douanes et aux gares intermodales
- Attente chez le client

- Bris mécaniques

Tableau 1.5 - Les activités autres que la conduite routiére pure et simple (littérature)

Tous ces « temps d’attente », qui font partie intégrante du quotidien des camionneurs,
soulévent de nombreuses doléances de leur part. En effet, plusieurs d’entre eux
dénoncent 1’absence de rémunération explicite destinée a ces temps, qui les expose au
risque de ne pas étre dédommaggés a juste titre pour I’ensemble des heures travaillées.

Comme I’'un des camionneurs interrogés par Dan Goodwill** en 2012% explique :

« Everything that the driver does under the direction of the employer should be paid for!
Pre-trips and all necessary paperwork required by the company or by law should be
done while the driver is getting paid... it is not for the driver, it is for the company!
Waiting for dispatch, waiting for a customer to load or unload or prepare paperwork,

waiting for customs or brokers or roadside inspections... it is all to do with the job, not
Jor the driver! Unless the driver is eating, using the washroom or shower, or sleeping, if
not at home, or another place of HIS choice, then he should be getting paid. The driver
should start getting paid, by the hour, when he has been instructed to be at work. ».

Tel qu’en témoigne le titre Hours of Servitude d’un article publié par Mike Smith3®
dans le magazine Truck News en 2003%’, certains vont jusqu’a comparer le travail
non-rémunéré & de I’esclavage. Quoi qu’il en soit, le systéme de rémunération a la
piéce représente pour plusieurs 1’échec des différentes parties prenantes de 1’industrie
a faire face & I’ensemble des problématiques auxquelles elles sont confrontées : « [it]

places the burden of inefficiencies of the freight system created by others onto the

3% Dan Goodwill est consultant en gestion du transport pour le réseau nord-américain :
http://www.dantranscon.com/index.php/about-us/profile.

35 http://www.dantranscon.com/index.php/blog/entry/drivers-speak-out-on-the-driver-shortage-issue.
36 Mike Smith est Directeur des Communications de ’OBAC.

37 http://www.trucknews.com/features/voice-of-the-0-0-hours-of-servitude.
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backs of drivers » (BRTF, 2012 : 1). Ce sont donc les camionneurs, au bas de

I’échelle, qui écopent.

En proie a tous ces « temps d’attente » qui s’additionnent les uns aux autres pour
contribuer & amenuiser leur paie, les camionneurs n’ont souvent d’autre choix que de
s’atteler a la tiche sans répit. Apparemment, un certain nombre d’entre eux vont
méme jusqu’a falsifier leur fiche journaliére, via laquelle les heures de service sont
contrdlées, afin de parvenir a gagner un revenu décent (Mike Smith dans Truck New,

20033%),

D’apreés des informations extraites du rapport produit par Chow (2006 : 80-84) et de
certains articles publiés dans des magazines de l’industrie du camionnage (ex.
Overtime Pay for Drivers, Canada Cartage hit with $100-million lawsuit over
overtime pay”®), la non-rémunération a taux majoré des heures supplémentaires

apparait également comme une source de protestations de la part des camionneurs.

Les divers temps de travail non-rémunéré auxquels les camionneurs sont exposés
s’apparentent de prés aux temps gris décrits par Vallée (2010 : 11-15). Ce sont des
temps qui ne peuvent étre considérés ni comme des temps de travail qui donneraient
droit 4 une pleine rétribution, ni comme des temps de repos ou le salarié serait

pleinement libéré des astreintes vis-a-vis de son employeur.

Puisqu’ils constituent une source de mécontentement majeure de la part des
camionneurs et qu’ils contribuent vraisemblablement & expliquer les longues heures
de travail, les mauvaises conditions de travail et les difficultés éprouvées par les
transporteurs en matiére d’attraction et de rétention, les temps gris méritent d’étre
investigués en profondeur. Mais avant de poursuivre, il est nécessaire de faire un tour
d’horizon des écrits qui portent sur le temps de travail pour mieux comprendre la

mécanique derri€re ces temps gris.

38 Ibid, p.23.
39 http://www.todaystrucking.com/overtime-pay-for-drivers, http://www.trucknews.com/human-
resources/canada-cartage-hit-with-100-million-lawsuit-over-overtime-pay.
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1.2 Le temps de travail

« Comme on le voit, a part des limites tout élastiques, la nature méme de I'échange des
marchandises n'impose aucune limitation & la journée de travail, et au travail extra. Le
capitaliste soutient son droit comme acheteur, quand il cherche & prolonger cette journée
aussi longtemps que possible et a faire deux jours d'un. D'autre part, la nature spéciale de
la marchandise vendue exige que sa consommation par I'acheteur ne soit pas illimitée, et
le travailleur soutient son droit comme vendeur quand il veut restreindre la journée de
travail & une durée normalement déterminée. Il y a donc ici une antinomie, droit contre
droit, tous deux portent le sceau de la loi qui régle I'échange des marchandises. Entre
deux droits égaux qui décide ? La Force. Voila pourquoi la réglementation de la journée
de travail se présente dans I'histoire de la production capitaliste comme une lutte
séculaire pour les limites de la journée de travail, lutte entre le capitaliste, c'est-a-dire Ia
classe capitaliste, et le travailleur, c'est-a-dire la classe ouvriére. » (Marx, 1867 : 230-
231).

Cet extrait n’a nullement pour objectif d’annoncer 1’adoption d’un point de vue
marxiste. Au contraire, il vise simplement a introduire la question du temps de travail,
qui est aujourd’hui centrale, et a rappeler que « la tension entre celui qui vend son
temps et celui qui ’achéte est ancienne » (Maitte & Terrier, 2011 : 2-3). Ici,
I’évolution du temps de travail (1.2.1), sa situation actuelle (1.2.2) et I'impact de cette

situation sur les conditions de travail (1.2.3) seront examinés successivement.

1.2.1 Evolution

C’est par le biais d’un retour sur les luttes ouvriéres (1.2.1.1), d’un examen du
modéle classique, aboutissement des luttes (1.2.1.2) et d’un sommaire des protections

actuelles (1.2.1.3) qu’il est proposé de retracer 1’évolution du temps de travail.

1.2.1.1 Retour sur les luttes ouvriéres

Situé au « cceur de la question salariale », le temps de travail est depuis 1’avénement
du capitalisme « I’histoire d’une lutte » (Bureau & Corsani, 2012 : [25], [17]). Au
Canada, c’est au XIX° si¢cle qu’une premicre législation est mise en place pour
limiter la durée du travail des femmes et des enfants (Fudge, 2006: 1). Si
fondamental soit-il, le temps de travail fait I’objet en 1919 de la Convention (n° 1) sur

la durée du travail (industrie) de I’OIT, soit la toute premiére norme internationale du
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travail de I’histoire (OIT, 2011 : 3). Cette convention, qui porte sur la durée du
travail, tend a limiter & huit heures par jour et a 48 heures par semaine le nombre
d’heures de travail dans les établissements industriels (OIT, 2011 : 3). Quelques
années plus tard, en 1930, la Convention (n° 30) sur la durée du travail (commerce et
bureaux) étend ces régles au secteur du commerce et des bureaux (OIT, 2011 : 3)*.
Toutefois, ce n’est qu’au cours des années 1950 et 1960 qu’elles sont, a I’issue de
nombre de combats menés par le mouvement ouvrier, réellement implantées dans les
pays industrialisés (Fudge, 2006 : 2). Par exemple, méme si le Canada ratifie en 1935
les conventions no.1 et no.14 (OIT, 2012*"), il faut attendre jusqu’en 1965, avec
P’entrée en vigueur du CCT, pour que le législateur fédéral instaure un véritable filet
de sécurité sociale a 1’endroit des salariés (Verge ef al., 2006 : 50)*2. Pour le Congrés
du travail du Canada (CTC) (2009%), la lutte pour la journée de huit heures

représente I’ « une des plus grandes réussites de I’histoire syndicale mondiale ».

Adoptée en 1979, la Convention (n° 153) sur la durée du travail et les périodes de repos
(transports routiers) (précitée) concerne le temps de travail dans le secteur des
transports routiers (OIT, 2011 : 5). Elle précise notamment que :

e « L’expression durée du travail signifie le temps consacré par les conducteurs
salariés (a) & la conduite et 4 d’autres travaux pendant la période de circulation
du véhicule, (b) aux travaux auxiliaires concernant le véhicule, ses passagers
ou sa charge » (art.4.1), mais que « les périodes de simple présence, d’attente
ou de disponibilité, passées sur le véhicule ou au lieu de travail et pendant
lesquelles les conducteurs ne disposent pas librement de leur temps, peuvent
étre considérés comme faisant partie de la durée du travail dans une

proportion a déterminer » (art.4.2);

0 Les conventions no.14 (1921) et no.106 (1957), qui régissent le repos hebdomadaire dans I’industrie
et dans le commerce, s’inscrivent dans la méme veine que les conventions no.1 (1919) et n0.30 (1930)
(OIT, 2011 : 6-7).

41 http://www.ilo.org/dyn/normlex/fr/f?p=1000:11200:0::NO:11200:P11200_COUNTRY_ID:102582.
42 Avant cela, on comptait principalement sur 1’autonomie collective pour rééquilibrer le rapport de
force entre I’employé et I’employeur (Verge et al., 2006 : 55).

* http.//www.congresdutravail.ca/centre-daction/ensemble-pour-un-monde-plus-juste/horaire-de-
travail-d-cent.
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«La. durée totale maximum de conduite, y compris les heures
supplémentaires, ne doit dépasser ni neuf heures par jour, ni quarante-huit
heures par semaine » (art.6.1);

« Tout conducteur salarié a droit & une pause aprés une durée du travail de
cinq heures continues telle que cette durée est définie a l'article 4, paragraphe
1, de la présente convention » (art.7.1);

« Aucun conducteur ne doit étre autorisé a conduire au-dela d'une période
continue de quatre heures au plus sans bénéficier d'une pause. » (art.5.1);

« Le repos journalier des conducteurs doit étre d'au moins dix heures
consécutives au cours de toute période de vingt-quatre heures a compter du

commencement de la journée de travail. » (art.8.1).

La lecture de ces dispositions permet de se rendre compte assez rapidement que la

réglementation en vigueur au Canada a I’heure actuelle (voir la section 1.3 pour les

détails) diverge de cette convention a quelques égards. Ainsi, peut-étre ne faudrait-il

pas se surprendre du fait qu’elle n’ait jamais fait ’objet d’une ratification de sa part**.

Parce qu’il est un élément central de la relation d’emploi et qu’il a un impact

déterminant sur les conditions de travail, le temps de travail figure encore aujourd’hui

parmi les plus grandes préoccupations de 1’OIT (2011 : 12). Les neuf principes

fondamentaux suivants font d’ailleurs clairement état de sa position actuelle en la

matiere (OIT, 2011 : 12).

ii.

iii.

Durée normale du travail. Etablir une limite a la durée normale du travail (en
termes quotidien, hebdomadaire, et annuel s’il y a lieu).

Heures supplémentaires. Reconnaitre le caractére exceptionnel des heures
supplémentaires, en les limitant et en les indemnisant.

Repos hebdomadaire. Faire en sorte que les travailleurs bénéficient d’une
période de repos hebdomadaire réguliére et ininterrompue, qui leur permette

de profiter pleinement de leur vie personnelle.

“ Ibid, p.26.



28

1v Repos annuel. Octroyer aux travailleurs un congé annuel payé, « si possible
ininterrompu, pris dans une période choisie, et auquel [ils] ne peuvent
renoncer en échange d’une compensation financiére ».

v.  Travail de nuit. Instaurer une protection particuli¢re a I’intention du travail de
nuit, étant donné son caractére atypique et ses effets potentiels sur la santé des
travailleurs.

vi.  Travail a temps partiel. Assurer un traitement du travail a temps partiel,
librement choisi, équivalent a celui du travail a temps plein.
vii.  Flexibilité. Tenir compte du besoin de flexibilit¢ des entreprises dans
I’aménagement du temps de travail.
viii.  Négociation collective. Prendre conscience de I’importance de la négociation
collective quant aux décisions concernant le temps de travail.
ix. Meécanismes de controle. Mettre en place des mécanismes de prévention et de

sanction des abus.

1.2.1.2 Examen du modéle classique, aboutissement des luttes

La relation de travail classique est celle qui se caractérise par une unité de temps, de
lieu et d’action : le salarié exerce son activité, « strictement déterminée », au sein de
I’établissement de I’employeur, suivant un horaire préétabli (Schoenberger, 2010 :
31). Eu égard a la place centrale qu’il a occupé dans le modele classique, le temps de
travail « a contribué a jeter les bases du droit du travail » (Lallement & Rozenblatt,
2011 : 545). Plus précisément, ’existence d’un découpage net entre les temps
professionnels et sociaux a mené a retenir le facteur temporel comme fondement de
’objectivation des frontiéres de la subordination (Supiot, 1995 : 947-948), I’érigeant

au titre de « pierre angulaire de toute relation d’emploi » (Fudge, 2006 : 1).

Au Québec, c’est ’article 2085 du Code civil du Québec*® (ci-aprés appelé CCQ) qui
introduit une borne temporelle a 1’état de subordination du salarié vis-a-vis de son
employeur : « Le contrat de travail est celui par lequel une personne, le salarié,

s’oblige, pour un temps limité et moyennant rémunération, a effectuer un travail sous

$ R.L.R.Q. c. C-1991.
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la direction ou le contrdle d’une autre personne, I’employeur. »*6. I faut donc
examiner I’encadrement 1égal du temps de travail pour déterminer les contours de

I’obligation de disponibilité du salarié.

1.2.1.3 Sommaire des protections actuelles

Tel qu’évoqué précédemment, au Canada, c’est la partie III du CCT qui encadre les
divers aspects du temps de travail des employés sous juridiction fédérale, dans une

optique de protection de leurs droits.

TRAVAIL

e Durée normale du travail. En vertu de ’article 169(1), la durée normale du
travail est fixée, sauf exception, a 40 heures par semaine et a 8 heures par
jour. On se rappellera que I'industrie du camionnage fait exception a cette
reégle (voir la section 1.3 pour les détails). |

e Durée maximale du travail. En vertu de ’article 171(1), la durée maximale
du travail est fixée, sauf exception, a 48 heures par semaine. Encore une fois,
on se rappellera que I’industrie du camionnage fait exception a cette regle
(voir la section 1.3 pour les détails).

e Heures supplémentaires. En vertu de Iarticle 174, les heures effectuées en
sus des heures normales de travail doivent donner lieu & une majoration de
salaire d’au moins 50%.

REPOS

o Repos quotidien. Contrairement a un grand nombre de lois provinciales (ex.
LNT), le CCT ne prévoit pas de période de repos quotidien, comme la pause-
café ou la pause-repas.

e Repos hebdomadaire. En vertu de l'article 173, I’horaire de travail de
I’employé doit étre établi, sauf exception, de maniére a ce qu’il bénéficie d’au
moins une journée compléte de repos par semaine, dans la mesure du possible
le dimanche. Ici encore, cette régle n’est généralement pas applicable dans

I’industrie du camionnage (voir la section X pour les détails).

 Le CCQ s’applique également aux entreprises de compétence fédérale (Ouimet, 2011 : 30-31).
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® Repos annuel. En vertu de I’article 184, I’employé a droit, pour chaque année
de service complétée, a un minimum de deux semaines de congé payé (trois

apres six années de service).

1.2.2 Situation actuelle

La situation actuelle peut étre étudiée a la lumiére des thémes suivants: les
transformations contemporaines du monde du travail (1.2.2.1), I’éclatement de 1’unité

de travail (1.2.2.2) et I’émergence d’un temps gris (1.2.2.3).

1.2.2.1 Transformations contemporaines du monde du travail

Depuis les trois derniéres décennies, le monde du travail est le théatre de mutations
économiques et sociales qui bouleversent profondément la relation de travail
classique dans laquelle, rappelons-le, la dimension temporelle occupe une place
centrale (Lallement & Rozenblatt, 2011 : 544). En effet, le développement des
technologies de I’information et de la communication (TIC), la globalisation des
marchés et des capitaux, 1’essor des nouveaux modes de production, I’intensification
de la concurrence, 1’entrée des femmes sur le marché du travail, le vieillissement de
la population (Fudge, 2006 : 7-8), la montée du travail atypique, la multiplication des
statuts de travail et le recours a la sous-traitance (Bernstein et al., 2009) sont autant
de phénoménes qui se conjuguent pour modifier le rapport au temps qui prévalait

dans le modéle industriel.

1.2.2.2 Eclatement de l’unité de travail

L’ensemble de ces phénoménes entraine une « désagrégation » de 1'unité¢ de temps,
de lieu et d’action qui prévalait durant la majeure partie du XX° si¢cle dans le cadre

de la relation de travail classique (Schoenberger, 2010 : 31).

Pensons par exemple au développement des technologies de I’information et de la
communication (TIC), qui introduit une confusion quant a la délimitation des temps

personnel et professionnel (4Agence nationale pour l'amélioration des conditions de
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travail, ci-aprés appelée ANACT, 2011 : 2-5). C’est que ’activité de travail, par sa
déportation hors des lieux de I’entreprise, pénétre de fagon plus ou moins insidieuse

dans la sphere de la vie privée (ANACT, 2011 : 2-5).

Le télétravail constitue & cet égard un cas de figure particuliérement éloquent : ou
donc la frontiére entre les vies personnelle et professionnelle se situe-t-elle, alors
qu’elles se retrouvent confinées a I'intérieur d’un méme espace-temps (ANACT,
2011 : 2-5) ? La liberté ainsi prétendument gagnée porte en elle-méme le germe de la
servitude, tel qu’en témoigne la puissante métaphore de la « laisse électronique »
~ (Morin, 2000 : 735). Car la loi, dans son état actuel, parviendrait mal a protéger les
travailleurs dont le lieu de travail n’est pas celui de 1’entreprise (Chaykowski, 2005 :

23-24).

GPS, boite noire, téléphones cellulaires, téléavertisseurs et ordinateurs sont autant de
technologies qui, depuis leur entrée en scéne au cours des derniéres années, modifient
de fagon importante I’organisation du travail des camionneurs (Service Canada,
2013%7). Tandis que ces technologies auraient le potentiel de contribuer a leur rendre
la vie plus facile, la réalité serait compl¢tement autre, du moins pour une partie
d’entre eux (Al Goodhall dans Truck News, 2012*%). En effet, elles s’imposeraient
comme un mécanisme de contrdle inflexible présent en tout temps et en tout lieu au
service des transporteurs et des clients, rappelant le célebre personnage Big Brother
du roman 1984 de George Orwell (1949) et anéantissant la liberté¢ qui les avait

autrefois attirés vers la profession (Al Goodhall dans Truck News, 2012%).

Un raisonnement similaire s’applique a 1’essor des nouveaux modes de production,
qui dictent eux aussi les régles du jeu au nom de la concurrence (ANACT, 2011 : 6-
7). Adaptabilité, réactivité, qualité et optimisation sont désormais les mots d’ordre
(Askenazy, 1998, cité par Boulin, 2001 : 198). Les travailleurs se retrouvent ainsi

soumis a une durée, & une intensité et a une organisation du travail qui répondent aux

47 Le GPS (Global Positioning System) est un systéme de positionnement par satellite qui permet de
suivre la trace des camionneurs, et la boite noire enregistre des données portant sur leurs habitudes de
conduite. http://www.servicecanada.gc.ca/fra/qc/emploi_avenir/statistiques/7411.shtml.

8 Ibid, p.17.

9 Ibid, p.117.
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exigences a court terme de la « nouvelle économie » (ANACT, 2011 : 2-8), dans une
logique de marchandisation du travail (Supiot, 2011 : 1152) : « polyvalence accrue,
obligation de travailler vite, délais toujours plus serrés... les exigences de
productivité et de rentabilité se font sentir & chaque étape du processus productif,
plagant les salariés en situation d’urgence permanente » (Hélardot, 2005 : 32). Cela
contribue a rendre le temps de travail plus incertain et plus difficile a mesurer
(ANACT, 2011 : 7), d’autant plus qu’il varie en fonction du type de main-d’ceuvre et
d’industrie, contrairement a I’époque fordiste ou il était uniforme a I’ensemble de la

population ouvriére (Boulin, 2001 : 198).

Dans la mesure ou la majorité€ des produits consommeés au pays sont transportés a un
moment ou a un autre par voie routiére, I’industriec canadienne du camionnage
n’échappe de toute évidence pas a la montée de la « nouvelle économie » caractérisée
par le «juste-a-temps » (Bess, 1999 : 14). Les camionneurs sont considérés, tout
comme les marchandises qu’ils bougent, comme des ressources « juste-a-temps »
auxquelles on fait appel au rythme des fluctuations économiques : « Obtenez votre
permis et nous vous flanquerons derriére un volant ou les heures sont longues » et
« dés que les affaires ralentiront, nous vous congédierons aussi vite que nous vous
avons embauché » (Travailleurs canadiens de 1'automobile (TCA), 2012°%); « The
casualness with which employees are hired and fired in this business is enough to
make a contract lawyer cringe. » (James Menzies dans Truck News, 2011°%). A cet
égard, nombreux sont ceux qui déplorent I’inertie des normes face a 1’évolution des

modes de production dans I’industrie du camionnage (Roy & Filiatrault, 2000 : 4).

1.2.2.3 Emergence d’un temps gris

Si en pratique le temps de travail a évolué, il en va tout autrement du cadre légal
destiné a le baliser. En effet, celui-ci se raccroche toujours a I’environnement — en
grande partie révolu — qui I’a fagonné (Trudeau, 2010 : 77), de sorte que 1’écart qui le

sépare de la réalit¢ ne cesse de s’accentuer (Fudge, 2006 : 13). Cet écart permet au

30 http://www.tca.qc.ca/documents/sectoriels/582-Transport_routier2012p.pdf.
51 http://www.trucknews.com/features/its-in-the-contract-or-is-it.
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travail non-rémunéré, c’est-a-dire celui qui est exécuté gratuitement, bénévolement,
de se loger dans 1’espace libre qui en est issu (Lallement & Rozenblatt, 2011 : 548).
C’est ainsi que I’éclatement de 1’unité de travail décrite ci-dessus, unité qui jadis
paramétrait 1’état de subordination de I’employé vis-a-vis de son employeur, se
traduit par I’émergence d’un troisiéme temps (Vallée, 2010 : 11-15). Rappelons quv’il
s’agit d’un temps qui ne peut étre qualifié ni de temps de travail, ni de temps de

repos; d’ou son appellation a titre de temps gris.

L’émergence de ce temps gris conduit certains auteurs, tels que Lallement &
Rozenblatt (2011 : 545), a conclure que « I’exigence de subordination a cédé le pas a
celle de disponibilité ». Le passage suivant illustre d’ailleurs parfaitement cette

conclusion :

« Si le fordisme rythmait la vie par un découpage du temps et une répétition réguliere des
taches, tandis que la société salariale garantissait des droits protecteurs en contrepartie de la
subordination, la conformation de la société a un nouveau modele dans lequel I’entreprise
devient I’étalon de toute forme sociale, depuis I'individu jusqu’a 1'Etat, exige plutét une
disponibilité¢ permanente des actifs : la subordination se déplace de la relation hiérarchique &
I’exigence de disponibilité, tandis que la confrontation au risque devient I’affaire de tous et la
responsabilité de chacun. » (Bureau & Corsani, 2012 : [40]).
Dans un pareil contexte, le travailleur n’est plus en mesure de disposer en toute
quiétude du temps libre qu’il a diiment acquis par la mise a la disposition de
I’employeur de sa force de travail (Bureau & Corsani, 2012 : [14]), celui-ci
représentant « la contrepartie de la contrainte au travail » (traduction libre de Boulin,
2001 : 201). Car au moins puisse le travailleur qui considére comme pénible le temps
de travail trouver la joie dans les temps de loisir et de repos (notamment grace a la
ressource monétaire qu’il en extrait) qui lui appartiennent « en propre » (Bureau &

Corsani, 2012 : [14]).

Ainsi, les normes du travail actuelles seraient inadaptées a la réalité contemporaine.
L’Etat, coincé entre I’arbre et 1’écorce, ne parviendrait désormais plus a établir un
juste rapport de force entre ’employé et I’employeur (Ulysse, 2009 : 81-83), rapport
en outre affaibli par I’accés limité aux mécanismes de négociation collective étant
donné le recul du syndicalisme (Trudeau, 2010: 77). Selon la «thése de la

précarisation du systéme de protection sociale », il aurait plutdt succombé aux
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revendications des employeurs en mati¢re de flexibilité (Ulysse, 2009 : 87). Or, si
« flexibilisation » va souvent de pair avec « précarisation » (Forgues, 2004 : 620), le
défi consisterait a trouver un juste équilibre entre le besoin de protection de
I’employé et le besoin de flexibilité de 1’employeur, tout en inscrivant ces besoins a
I’intérieur de ceux de la collectivité (OIT, 2011 : 66). Car les impératifs économiques
auxquels les entreprises sont assujetties ne devraient pas se déployer au détriment des
droits et libertés fondamentaux (OIT, 2011 : 66), dont tous devraient pouvoir se

prévaloir en vertu du principe d’universalité (Trudeau, 2010 : 77).

1.2.3 Impact de la situation actuelle sur les conditions de travail

Intimement lié a I’identité de I’individu, le travail occupe une place centrale dans la
vie de celui-ci (Basinski, 2007 : 89-90). Toutefois, il semble que les conditions de
travail actuelles ébranlent les fonctions vitales de la relation d’emploi sur lesquelles le
droit du travail devait veiller, ce qui sous-tend des implications aux volets de la
rémunération (1.2.3.1), de la conciliation des vies personnelle et professionnelle

(1.2.3.2) et de la SST (1.2.3.3).

1.2.3.1 Rémunération

La question du temps de travail est intrinséquement liée a celle de la rémunération
(OIT, 2011 : 44). Depuis les deux dernié¢res décennies dans les pays industrialisés, on
observe une augmentation de la pauvreté chez les salariés, et ce, malgré un recul de la
pauvreté en général (Béroud et al., 2007-2008 : 199; Hirsch, 2006, cités par Ulysse,
2009 : 82). Etre pauvre malgré I’occupation d’un emploi serait une situation de plus
en plus courante (surtout observée chez les individus les moins scolarisés), qui
pourrait entre autres s’expliquer, en vertu de la «thése de la précarisation de
I’emploi », par la pression a la baisse sur les salaires issue de la vigueur de la
concurrence a 1’échelle internationale (Ulysse, 2009 : 85-86). Comme mentionné par
Bernstein et al. (2009 : 19) en référence aux propos de Supiot (2004 : 119), «le
nombre grandissant de travailleurs pauvres qui sont a 1’ceuvre de longues heures de

travail sans obtenir en contrepartiec un revenu décent » est « le symptome d’une
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faillite de politiques publiques qui devaient faire du travail la clé d’accés a la sécurité
économique ». Un nombre croissant de travailleurs auraient effectivement le
sentiment d’étre mal rémunérés, en plus de ne pas étre reconnus a leur juste valeur
(Gollain, 2006 : 139).

1.2.3.2 Conciliation des vies personnelle et professionnelle

De prime abord, la dualité entre les sphéres personnelle et professionnelle découle du
nombre fini d’heures comprises dans une journée et a ’intérieur desquelles doivent
étre conciliées les diverses obligations d’une personne (Fudge, 2006 : 1). Elle fait
donc référence a la question de I’allocation globale du temps (Boulin, 2001 : 203-
1204), d’ou le fameux symbole de la balance (Thompson & Bunderson, 2001 : 17).
Tout dépendamment du regard qui lui est porté, la conciliation des vies personnelle et
professionnelle peut étre envisagée du point de vue (1) d’un conflit éternel voué a
I’impasse ou de celui (2) d’un équilibre optimal a atteindre (Schoenberger, 2010 :

32).

Il est intéressant de noter que contrairement a la plupart des auteurs qui abordent la
problématique de la conciliation des vies personnelle et professionnelle en termes
quantitatifs (i.e. née du déséquilibre dans le partage du temps entre les deux temps de
vie), Thompson & Bunderson (2001 : 18) ’envisagent plutét en termes qualitatifs.
Selon eux, la perception de conflit dépendrait de la qualité du temps globalement
investi, et diminuerait au fur et a mesure que I’on tendrait vers une harmonie entre les
activités poursuivies par I’individu et son identité (Thompson & Bunderson, 2001 :

24.25).

L’intérét croissant envers les temps professionnels et sociaux émane de la difficulté
éprouvée par de plus en plus de travailleurs a naviguer parmi ces deux temps (Boulin,
2001 : 202; Tremblay, 2008 : 72). Car s’il n’est pas nouveau, I’enjeu de la
conciliation des vies personnelle et professionnelle est exacerbé par le contexte dans
lequel nous évoluons (Tremblay, 2008 : 75). Citons a cet égard les changements
survenus dans les modes d’organisation du travail (ex. émergence de 1’économie

juste-a-temps) et de la famille (ex. entrée des femmes sur le marché du travail)



36

(Tremblay, 2008 : 74-75). Plus précisément, ces changements brouillent la frontiére
entre les vies professionnelle et personnelle, la premiére s’immisgant largement dans
la seconde (ANACT, 2011 : 2-8; Combrexelle, 2010 : 12; Favennec-Héry, 2010 : 24-
25). Ce brouillement, rappelons-le, remet en question la capacité du droit du travail &

protéger les salariés, ici en mati¢re de vie privée (ANACT, 2011 : 7).

En termes de durée du travail, il ne fait aucun doute qu’il existe une relation positive
étroite entre le nombre d’heures travaillées et le niveau de tension entre les deux
sphéres (Fagan ef al., 2012 : 40). D’ailleurs, si I’OIT (2011 : 29) recommande une
durée maximale du travail de 48 heures par semaine, c’est parce que les données
empiriques disponibles montrent que le fait de travailler réguliérement au-dela de ce

nombre d’heures augmente de maniere considérable le conflit travail-famille.

D’aprés une étude menée en Australie dans le secteur de la construction, les horaires
irréguliers et le travail de week-end expliqueraient également la difficulté a concilier
les vies personnelle et professionnelle (Brown et al., 2010 : 196). En effet, les
travailleurs qui sont 2:1 I’ceuvre le dimanche passent a c6té d’un temps généralement
privilégié pour s’occuper d’eux-mémes et de leur famille, s’impliquer dans les taches
domestiques et participer a la vie communautaire (Bittman, 2005 : 78) — ce qui améne
’auteur & qualifier le travail de week-end d’insociable. Ce probléme serait accentué
par le phénoméne selon lequel les travailleurs ayant la possibilité d’effectuer des
heures supplémentaires n’hésiteraient pas a aller de I’avant afin de mieux répondre a
leurs obligations financiéres, méme si cela entre en conflit avec leurs obligations
familiales et les empéche de bénéficier d’une période de récupération suffisante
(Brown et al.,, 2010: 204-205). La problématique de la conciliation des vies
personnelle et professionnelle ne découlerait donc pas seulement des longues heures
de travail, mais également des implications négatives du travail de week-end (Brown

etal., 2010 :205-207).

Les conséquences néfastes de I’empic¢tement de la sphére professionnelle sur la
sphére personnelle s’étendent bien au-dela de celles qui concernent le travailleur lui-
méme. Tout d’abord, la difficulté & organiser sa vie extraprofessionnelle met en péril

le bien-étre de ses proches (Duxbury & Higgins, 2003 : 3), en affectant négativement
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la relation parent-enfant ou le développement de I’enfant par exemple (Fagan et al.,
2012 : 31-34). Cela est encore plus vrai dans le cas ou les deux membres du couple
occupent une profession exigeante (Fagan ef al, 2012: 27). Ensuite,
I’entremélement des deux spheres est a I’origine d’un cercle vicieux qui cause
préjudice non seulement a I’employé lui-méme, mais également a son employeur : «
the family life suffers the repercussions of the confusion arising in the working world
and, conversely, the working world undergoes more and more directly the impacts of
elements which destabilize the family » (Tremblay, 2008 : 75). En effet, une mauvaise
gestion du temps de travail est susceptible de diminuer la satisfaction et la
performance des employés, d’augmenter I’absentéisme, de réduire la rétention de la
main-d’ceuvre, et ultimement de compromettre la productivité de 1’entreprise
(Golden, 2012). Enfin, en raison des nombreux problémes de santé auxquels il expose
les travailleurs, le conflit travail-vie représente un lourd fardeau financier pour la

société en général (Fudge, 2006 : 75-76). 1l s’agit donc d’un enjeu de GRH de taille.

1.2.3.3 SST

Dans son ensemble, la littérature suggére un lien étroit entre le temps de travail et la
santé et la sécurité des travailleurs. Plus précisément, il existerait une relation de
cause 2 effet entre la durée du travail et la santé (physique et psychique) et la sécurité
des travailleurs (OIT, 2011 : 37-39). Encore une fois, s’il est recommandé de ne pas
dépasser la limite des 48 heures par semaine, c’est parce que 1’ensemble des données
factuelles prises en considération portent & croire que le fait de travailler
réguliérement au-dela de ce nombre d’heures accroit de fagon marquée la chance de

causer préjudice 4 la santé et a la sécurité des travailleurs (OIT, 2011 : 29).

Santé physique. D’un point de vue quotidien, les heures de travail prolongées sont
susceptibles d’entrainer des perturbations du sommeil, une prise de poids (Tucker &
Folkard, 2012 : 13-16) et une consommation accrue d’alcool et de tabac (Shields,
1999 : 47-49). D’un point de vue hebdomadaire, elles peuvent étre a 1’origine
d’affections cardio-vasculaires, de diabéte de type II, d’invalidité, de troubles

cognitifs et de fatigue ressentie (Tucker & Folkard, 2012 : 16-20). Il semble toutefois
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que certaines variables puissent modérer la relation de cause a effet observée : (1) la
maitrise de son horaire de travail, (2) I’absence de pression a effectuer des -heures
supplémentaires, (3) I’amour de son travail, (4) le caractére raisonnable du niveau
d’exigences et (5) la présence de fortes gratifications (Tucker & Folkard, 2012 : 16-
20). Ainsi, peut-étre les heures de travail prolongées ne sont-elles pas aussi
dommageables en soi que certains des éléments qui lui sont souvent associés (charge
de travail élevée, sommeil dérangé, difficulté a décrocher) (Tucker & Folkard, 2012 :
16-20).

Santé psychique. « Dans I’'univers fordiste, le travailleur risquait de perdre sa santé
physique et parfois sa vie; il €tait exposé a I’abrutissement, mais il ne risquait pas de
perdre la raison » (Supiot, 2011 : 1154). En effet, le travailleur d’aujourd’hui est
exposé a une toute nouvelle horde de risques sur le plan de la santé mentale, qui vont
du stress au suicide, en passant par la dépression (Supiot, 2011 : 1154). Ces risques
sont d’ailleurs étroitement associés a I’interpénétration sans cesse grandissante des

spheres personnelle et professionnelle (Combrexelle, 2010 : 12).

Sécurité. Les études menées jusqu’a présent révelent que le travail posté prolongé,
qui finit par plonger le salarié dans un état de fatigue avancé, accroit le risque
d’accident (Tucker & Folkard, 2012 : 13-20). L’intensification du travail a laquelle
nombre de travailleurs font face a I’heure actuelle entrainerait également une

accentuation de ce risque (Hélardot, 2005 : 33).

L’une des missions fondamentales du droit du travail consiste a veiller a la
préservation de la santé et de la sécurité des travailleurs, si bien que ce sont les
préoccupations en la matiére qui ont été¢ a 1’origine des premicres réglementations
relatives au temps de travail (Verge & Vallée, 1997 : 32-38). Au Canada, le droit a la
santé et & la sécurité est largement développé dans la partie II du CCT. Par exemple,
en vertu de Iarticle 124, ’employeur a le devoir de « veille[r] a la protection de ses
employés en mati¢re de santé et de sécurité au travail ». En outre, il fait I’objet de

Iarticle 7 de la Charte canadienne des droits et libertés®* (CCDL) et de Iarticle 2087

52 Loi constitutionnelle de 1982 (R-U), Annexe B de la Loi de 1982 sur le Canada (R-U), 1982, c. 11.
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du CCQ, qui énoncent respectivement que « chacun a droit a la vie, a la liberté et a la

3 et que « I’employeur (...) doit prendre les mesures

sécurité de sa personne »°
appropriées a la nature du travail, en vue de protéger la santé, la sécurité et la dignité
du salarié ». L’exposition vive des travailleurs a une multitude de dangers physiques
et psychologiques remet donc profondément en cause la capacité de I’Etat & assurer

leur protection, nonobstant leur situation sur le marché du travail.

Dans un contexte ou les mutations du marché du travail sont, entre autres choses, a
I’origine d’un ébranlement de la notion du temps de travail, la précarité se manifeste
comme un phénomeéne qui gagne de plus en plus de terrain (Forgues, 2004 : 622). Le
travailleur précaire peut étre défini comme celui pour qui la loi se révéle, malgré une
contribution de travail non-négligeable, inefficace dans la sauvegarde de ses besoins
fondamentaux (Ulysse, 2009 : 81). Les écrits de Fournier et al. (2003), de
Chaykowski (2005), d’Hélardot (2005), de Basinski (2007) et d’Ulysse (2009)
permettent de mettre en lumiére un certain nombre de caractéristiques communes a
ces travailleurs précaires, dont plusieurs d’entres elles coincident d’ailleurs avec

celles que Devetter (2008) observe chez les chauffeurs :

e Niveau de rémunération peu élevé;

e Ftat d’instabilité, d’insécurité et d’imprévisibilité perpétuel quant a la relation
d’emploi, a la rémunération et au temps de travail;

e Protection syndicale absente ou déficiente;

e Protection sociale peu généreuse (ex. avantages sociaux);

e Reconnaissance professionnelle et sociale limitée;

e Exposition élevée a une pléiade de risques sur le plan de la SST;

¢ Conditions de travail et de vie difficiles;

e Isolement, exclusion et marginalisation;

e Risques de sentiment d’inutilité¢ et de dévalorisation de soi;

e Etat de soumission permanent vis-a-vis de I’employeur;

33 Cette loi ne s’applique cependant pas aux rapports de nature privée (art.32).
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e Opportunités de développement professionnel restreintes;

¢ Conciliation des vies personnelle et professionnelle ardue.

Cette montée de la précarité questionne la place et le sens du travail dans la vie des
individus, lorsque celui-ci n’est plus apte a assumer ses fonctions, aussi vitales soient-
elles. (Les fonctions occupées par le travail dans la vie d’un individu sont illustrées
au sein de la Figure 1.1 ci-dessous, qui a été adaptée d’Ulysse, 2009 : 81)). Mais dans
la mesure ou les protections instaurées par I’Etat visaient historiquement a garantir
« [1a] paix sociale et [le] progrés moral », (Schoenberger, 2010 : 32), I’expansion du
phénomene de la précarité donne lieu a des réﬂexiéns qui dépassent le strict cadre
individuel (Hélardot, 2005 : 33-34). En effet, comment I’ordre social peut-il étre
préservé, alors que le travail ne peut plus, selon « la thése de I’effritement du mythe
social », étre envisagé comme une source universelle d’intégration, d’émancipation et
de libération (Ulysse, 2009 : 88) ? Car si une certaine partie des travailleurs est
toujours prise en charge par I’Etat, une autre partie d’entre eux ne 1’est pas, donnant

lieu a une division sociale.

Fonctions directes - « Occuper I’individu et I’aider a structurer le temps social »
- « Lui assurer une source de revenu et 1’acces au bien-étre matériel »
- « Lui apporter la reconnaissance sociale et la valorisation de soi »

h 4

et matérielles

" Fonctions social'es - « Valoriser son identité de citoyen »
et : - « Préserver sa santé phy51que et psychologlque »
o - « Le protéger contre les risques. sociaux »

A4

olitiques

Figure 1.1 — Les fonctions occupées par le travail dans la vie d’un individu

Certes, I’industrie canadienne du camionnage ne fait pas bande a part au regard des
transformations contemporaines du monde du travail qui s’entrechoquent pour
bousculer le rapport au temps classique. Mais jusqu’a quel point les temps gris qui
suscitent la grogne des camionneurs peuvent-ils étre attribués a ces transformations,
et plus précisément a I’imperméabilité des normes du travail vis-a-vis de celles-ci,
alors que la relation d’emploi qu’ils entretiennent avec les transpoi‘teurs s’appuie

depuis toujours sur un cadre spatio-temporel diffus... ? Dans tous les cas, il est
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nécessaire de procéder a un examen détaillé de I’encadrement légal du temps de

travail pour déterminer les contours de 1’obligation de disponibilité qui leur incombe.

1.3 L’encadrement du temps de travail dans I’industrie du camionnage

En milieu syndiqué, ’encadrement du temps de travail est composé de 1’adjonction
de I’encadrement législatif (1.3.1) et de I’encadrement conventionnel (1.3.2). Comme
spécifié a I’article 168(1) du CCT, les dispositions de la convention collective ne
peuvent pas aller en-dega de ce qui est prévu par la loi. Toutefois, elles ont primauté
sur les dispositions législatives dans les cas oﬁ elles se montrent plus favorables que

celles-ci.

1.3.1 L’encadrement législatif

Comme souligné par Fudge (2006 : 39), les normes relatives au temps de travail sont
issues de deux reglements complétement distincts, soit le RDTCVA (qui se rattache a
la partie III du CCT) (1.3.1.1) et le RHSCVU (qui se rattache a la LTR) (1.3.1.2). Le
premier vise a protéger les droits des travailleurs, tandis que le second vise a assurer

la sécurité publique.

1.3.1.1 Le RDTCVA

Ce réglement concerne « les normes en matiére de durée du travail des employés
affectés au transport des marchandises (...) par véhicule automobile ». Les définitions
de « durée du travail » et de « durée normale du travail » qui y sont données a

P’article 2 sont présentées au sein du Tableau 1.6 ci-dessous.

Durée du travail. « Toutes les heures a partir du moment ot un conducteur de véhicule
automobile commence son poste de travail, a la demande de son employeur, jusqu'a ce qu'il
soit libéré des obligations inhérentes a sa tiche, mais ne comprend pas le temps :

(a) | pendant lequel, au cours d'un poste de travail, il est libéré par son employeur des
obligations inhérentes a sa tiche pour les repas et le repos autorisés en cours de route,

(b) | des arréts qu'il doit faire en cours de route a cause de la maladie ou de la fatigue,

(c) | passé a se reposer, en cours de route, a titre de co-conducteur d'un véhicule automobile
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muni d'une couchette, ou

(d) | passé a se reposer, en cours de route, a un motel, hotel ou autre lieu ordinaire de repos
du méme genre ol le logement lui est offert pour qu'il y dorme. »

Durée normale du travail. « A 1'égard de toute catégorie de conducteurs de véhicules
automobiles dont la durée du travail est décrite au présent réglement, désigne la durée du
travail ainsi décrite. »

Tableau 1.6 — Définitions de « durée du travail » et de « durée normale du travail »
(RDTCVA art.2)

En vertu des articles 3 et 4(1), la durée normale du travail des conducteurs peut
dépasser celle de huit heures par jour et de quarante heures par semaine prévue a

I’article 169(1) du CCT. Examinons de plus prés les dispositions qui s’y rattachent.

Le type de conducteur. A Darticle 2, une distinction est établie entre les conducteurs

urbains et routiers :

Conducteur urbain de véhicule automobile. « Un conducteur de véhicule automobile qui
exerce son activité uniquement dans un rayon de 10 milles de son terminus d'attache et qui
n'est pas un conducteur d'autobus, et comprend tout conducteur de véhicule automobile classé
comme conducteur urbain de véhicule automobile dans une convention collective intervenue
entre son employeur et un syndicat qui agit en son nom, ou tout conducteur qui n'est pas
classé aux termes d'une convention de ce genre mais qui est censé étre un conducteur urbain
de véhicule automobile selon la pratique courante de l'industrie dans le secteur géographique
ou il est employé. ».

Conducteur routier de véhicule automobile. « Un conducteur de véhicule automobile qui n’est
pas un conducteur d’autobus ni un conducteur urbain de véhicule automobile. ».

Ce sont des sondages menés par EDSC qui permettent de déterminer la pratique
courante de 1’industrie dans les divers secteurs géographiques ou les conducteurs sont
employés (EDSC, 2013°%). Le Tableau 1.7 ci-dessous, adapté du Programme du

Travail d’EDSC (2013%%), présente les trois résultats auxquels les sondages peuvent

donner lieu.

1°¢ option | « Les conducteurs urbains sont les conducteurs qui exercent leurs activités
uniquement dans une zone désignée.

Zone de travail des conducteurs urbains :
e Distance maximale parcourue en direction nord depuis le terminus

54 http://www.travail.gc.ca/fra/normes_equite/nt/camionage.shtml.
55 Ibid, p.42.
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d'attache : ** km **

» Distance maximale parcourue en direction sud depuis le terminus
d'attache : ** km **

o Distance maximale parcourue en direction est depuis le terminus
d'attache : ** km **

» Distance maximale parcourue en direction ouest depuis le terminus
d'attache : ** km **

Cette conclusion est fondée sur le fait qu'au moins 70 pour 100 des entreprises
sondées classent les conducteurs qui exercent leur activité uniquement dans
cette zone comme des conducteurs urbains. Par conséquent, cela confirme qu'il
s'agit de la pratique courante de l'industrie pour ce qui est de la classification
des conducteurs a titre de conducteurs urbains de véhicules automobiles. »

2° option « Les conducteurs urbains sont les conducteurs qui exercent leur activité
uniquement dans un rayon de 10 milles (16 km) de leur terminus d'attache. »

3¢ option « Il n'existe aucune pratique courante dans I'industrie. Par conséquent, en vertu
de l'article 2 du Réglement sur la durée du travail des conducteurs de véhicules
automobiles, les conducteurs urbains de véhicules automobiles sont les
conducteurs qui exercent leur activité uniquement dans un rayon de 10 milles
(16 km) de leur terminus d'attache. »

Tableau 1.7 — Résultats du sondage quant a la pratique courante de I’industrie dans
un secteur géographique donné (type de conducteur)

Si une distinction entre les conducteurs urbains et routiers est établie, c’est parce que

les durées normales du travail auxquels ils sont assujettis différent.

La durée normale du travail. En vertu des articles 5(1) et 6(1), la durée normale du
travail est fixée a 45 heures par semaine et a neuf heures par jour dans le cas du
conducteur urbain, et & 60 heures par semaine dans le cas du conducteur routier. 11 est

a noter qu’aucune limite journaliére n’est prévue a I’intention du conducteur routier.

La durée normale du travail sert a fixer le seuil a partir duquel les heures travaillées

sont considérées comme des heures supplémentaires.

Les heures supplémentaires. Conformément a D’article 174 du CCT, « les heures
supplémentaires effectuées par I’employé, sur demande ou autorisation, donnent lieu

a une majoration de salaire d’au moins cinquante pour cent ».
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En vertu des articles 3 et 4(1), la durée maximale du travail des conducteurs peut
dépasser celle de quarante-huit heures par semaine prévue a I’article 171(1) du CCT.

C’est le RHSCVU, et non pas le RDTCVA, qui en étaye les modalités d’application.

1.3.1.2 Le RHSCVU

Ce réglement précise les heures de service maximales ainsi que les heures de repos
minimales auxquelles les conducteurs sont tenus de se soumettre sur des bases
journaliére et hebdomadaire. Les définitions d’« heures de service » et d’« heures de
repos » qui y sont données a I’article 1 sont présentées au sein du Tableau 1.8 ci-

dessous.

Heures de service. « La période qui commence au moment ou le conducteur commence a
travailler ou est tenu par le transporteur routier d’étre en disponibilité, sauf lorsque le
conducteur attend une affectation de travail, et se termine au moment ou il cesse de travailler
ou est relevé de ses fonctions par le transporteur routier. Sont inclus dans la présente
définition les heures de conduite et le temps consacré par le conducteur aux fonctions
suivantes :

(a) | I’inspection, I’entretien, la réparation, la mise en état ou le démarrage d’un véhicule
utilitaire;

(b) | le déplacement a bord d’un véhicule utilitaire en tant que co-conducteur, sauf le temps
passé¢ dans la couchette;

(c¢) | la participation au chargement ou au déchargement d’un véhicule utilitaire;

(d) | Iinspection ou la vérification du chargement d’un véhicule utilitaire;

(e) | I’attente pendant qu’un véhicule utilitaire fait I’objet d’un entretien, d’un chargement,
d’un déchargement ou d’une affectation;

(f) | Iattente pendant qu’un véhicule utilitaire ou son chargement est inspecté a un bureau
de douane ou a un poste de pesée;

(g) | Iattente au cours d’un trajet en raison d’un accident ou d’un autre événement ou d’une
autre situation imprévus;

(h) | le fait de se reposer a bord d’un véhicule utilitaire ou de I’occuper a une autre fin,
sauf': (i) le temps considéré comme faisant partie des heures de repos conformément a
Particle 10, (ii) le temps passé dans une couchette, (iii) le temps passé dans un véhicule
utilitaire arrété pour satisfaire aux exigences des articles 13 et 14, (iv) le temps passé
dans un véhicule utilitaire arrété, en plus des exigences relatives aux heures de repos
prévues a Iarticle 14;

(i) | 'exercice de toute fonction pour le compte d’un transporteur routier. »

Heures de repos. « Période autre que les heures de service. »

Tableau 1.8 — Définitions d’« heures de service » et d’« heures de repos »
(RHSCVU art.1)
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Base journaliére. Comme I’illustre la Figure 1.2 ci-dessous, les conducteurs sont,

pour chaque période de 24 heures, assujettis a :

» un maximum de 13 heures de conduite (art.12.1);

» un maximum de 14 heures de service (art.12.2);

» un minimum de 10 heures de repos, dont un minimum de 8 heures

consécutives (art.13 & 14).

Minimum de 8
heures de repos
consécutives

~ Maximum de 14
heures de service

Maximum de 13

heures de
conduite

Minimum de 2

heures de repos

Minimum de 8
heures de repos
consécutives

Figure 1.2 — Les heures de conduite, de service et de repos journaliers prescrites par

le RHSCVU

Base hebdomadaire. Les conducteurs ont le choix entre deux cycles de travail, soit le

cycle 1 et le cycle 2 (art.24). A moins qu’ils ne procédent 4 une remise a zéro, il leur

est interdit de conduire aprés avoir accumulé 70 heures de service au cours d’une

période de sept jours dans le cas du cycle 1 (art.26), et aprés avoir accumulé 120

heures de service au cours d’une période de 14 jours dans le cas du cycle 2 (art.27a).

Dans le second scénario, ils ne peuvent pas non plus conduire apres avoir accumulé

70 heures de service, sans avoir pris au moins 24 heures de repos consécutives

(art.27b).

Pour entamer un nouveau cycle ou pour passer d’un cycle a I’autre, les conducteurs

doivent procéder a une remise a zéro, qui exige un nombre minimal d’heures de repos

consécutives (art.28 & 29) :

C1 C2
C1 [36 36]
c2 172 72

(C1 =Cyclel C2 = Cycle?2).
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1.3.2 L’encadrement conventionnel

Dans le but de dresser le portrait du paysage conventionnel propre a 1’industrie
canadienne du camionnage, une analyse approfondie des conventions collectives sous
juridiction fédérale (Obligation de disponibilité et temps de travail — Analyse du
secteur du camionnage fédéral) a été réalisée a I’été et a I’automne 2013 par Philippe
Métras, M.Sc., membre de 1’équipe de recherche du CRIMT. Celles-ci ont été
extraites de la Négothéque, qui « est un service d’archives de conventions collectives,
offert a titre gracieux sur le site web des Ressources Humaines et Développement des
Compétences Canada (RHDCC) » (2011°%). Les principales tendances observées au

regard de la délimitation du temps de travail (1.3.2.1) et de la rémunération du temps
de travail (1.3.2.2) sont exposées ci-dessous. Celles-ci doivent étre interprétées avec

précaution, étant donné qu’une variabilité importante a été notée.

1.3.2.1 La délimitation du temps de travail

Beaucoup de conventions collectives laissent de coté la délimitation du temps de
travail (durée normale du travail, durée maximale du travail), déja prise en charge par
les deux réglements exposés a la section précédente (RDTCVA, RHSCVU). Avant de
poursuivre, soulignons que les périodes de repos qui s’inscrivent dans une optique de
protection des travailleurs font office d’exception a 1’encadrement conventionnel peu
extensif en matiére de délimitation du temps de travail. En effet, bien qu’elles ne
soient pas obligatoires en vertu du CCT, la majorité des conventions collectives
prévoient deux pauses-café de 15 minutes chacune et une pause-repas de 30 minutes,

souvent non-rémunérées.
La durée normale du travail

L’analyse menée révele que peu de conventions collectives précisent la distance seuil
qui discrimine les statuts des chauffeurs, lorsque les deux types de conducteurs (1-
urbain, 2- routier) cohabitent au sein de la méme entreprise. Ainsi, dans la majorité

des cas, c’est nulle autre que la pratique courante de l’industrie qui permet de

36 http://negotheque.travail.gc.ca/cgi-bin/recherche/negotheque/recherche-fra.aspx.




47

déterminer le statut du chauffeur, dés lors qu’il exerce parfois son activité dans un

rayon supérieur & 10 milles de son terminus d’attache (voir RDTCVA art.2).

De plus, la majorité des conventions collectives examinées ne comportent pas de
clause relativement & la durée normale du travail. Lorsque rien n’est spécifié, elle est
égale a 45 heures par semaine et & neuf heures par jour dans le cas du conducteur
urbain, et a 60 heures par semaine dans le cas du conducteur routier (voir RDTCVA
art.5(1) et 6(1)). Conformément a I’article 174 du CCT, c’est a partir de ces seuils que

les heures travaillées doivent étre rémunérées a taux majoré.
La durée maximale du travail

Parfois, les conventions collectives précisent des limites qui ne peuvent pas étre
dépassées par les chauffeurs a I’intérieur d’une journée ou d’une semaine de travail.
Ces limites, définies en termes temporels ou géographiques, s’inscriraient dans la

logique des lois et réglements en matiére de sécurité routiére pour les camionneurs.

1.3.2.2 La rémunération du temps de travail

Contrairement & la délimitation des frontiéres du temps de travail, le découpage de ce
temps a Dintérieur des frontiéres établies fait 1’objet d’un encadrement conventionnel
extensif. De fagon générale, les conventions collectives explicitent la rémunération
applicable a chacun des divers temps de travail propres au métier de camionneur. Il
est d’ailleurs possible de les assimiler & I’'une ou I’autre des trois grandes catégories
suivantes :

(i) le temps de conduite;

(ii) le temps consacré a des activités autres que la conduite routiére;

(iii) le temps d’astreinte.

Il importe de noter que la rémunération associée aux différents temps de travail est
loin d’étre normalisée d’une convention collective & I’autre, en plus de varier selon
les statuts des chauffeurs a I’é¢tude. Les conducteurs urbains sont habituellement

rémunérés sur la base du nombre d’heures travaillées. Quant aux conducteurs
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routiers, c’est le millage qui constitue leur source de rémunération principale. Cela
demeure vrai méme s’ils sont sujets a un éventail de modalités de rémunération

(heure, millage, forfait). Le tout est exploré plus amplement ci-dessous.
(i) Le temps de conduite

De fagon générale, le temps de conduite est rémunéré sur la base du millage parcouru.
En conséquence, la rémunération associée a un segment de route donné est égale a :

Rémunération ($) = Taux au millage ($) x Millage parcouru.

Tout dépendamment de leur nature, les perturbations de I’activité de conduite
auxquelles les chauffeurs sont susceptibles d’étre confrontés alors qu’ils sont au
volant peuvent donner lieu a un dédommagement. Les passages aux douanes, aux
postes de péage, et aux ponts et aux traversiers s’accompagnent généralement de
I’attribution d’un montant forfaitaire. En revanche, les ralentissements et les
changements d’itinéraire (notamment causés par la fermeture de routes, par les
conditions météorologiques ou par le type de route & emprunter) ne font généralement
pas I’objet d’un traitement particulier. On notera également que les contre-pointes
(deadhead), soit le fait de conduire ou camion vide ou sans remorque, peuvent

occasionner une baisse du taux au millage.
(ii) Le temps consacré a des activités autres que la conduite routiére

De fagon générale, le temps consacré a des activités autres que la conduite routicre est
rémunéré sur une base horaire ou forfaitaire. Ces activités, ainsi que quelques

précisions a leur égard, sont présentées au sein du Tableau 1.9 ci-dessous.

PRECISION CONCERNANT L’ACTIVITE

FACTIVITE "8

Préparation, entretien et Inclut des opérations telles que la vérification et 1’ajout
inspection du véhicule d’huile, de carburant, d’antigel et d’eau; la vérification des
lumiéres, des essuie-glaces, des feux de gabarit, des pneus
et des freins; I’attache de toiles; la sécurité des portes
arriéres; le déneigement du véhicule et I’installation de
plaques

Attente en cas d’accident Rémunérée seulement dans le cas ou le camionneur est
déclaré non-responsable de I’accident
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Attente en cas de panne ou de
bris mécanique

Accrochage et décrochage Peu de conventions collectives contiennent des clauses
d’équipement relativement a ce genre d’activité®’

Chargement et déchargement | Aussi appelé cueillette et livraison
de la marchandise

Attente chez le client Généralement rémunérée a partir d’un certain seuil

Formation obligatoire Suivre des formations ou agir a titre de formateur

Tableau 1.9 — Les activités autres que la conduite routiére (analyse des conventions
collectives)

Avant de poursuivre, soulignons que les conventions collectives ne font généralement
aucune mention du traitement des papiers administratifs et des inspections aux postes
de pesage, deux taches qui sont pourtant citées dans la littérature comme n’étant pas

pleinement rémunérées.
(iii) Le temps d’astreinte

De fagon générale, le temps d’astreinte, qui comprend entre autres l’attente au
terminus de base et 1’attente au terminus étranger, est rémunéré sur une base horaire,

mais seulement & partir d’un certain seuil, et jusqu’a une certaine limite.

En résumé, les conventions collectives encadrent de fagon assez étroite la
rémunération des divers temps de travail des chauffeurs (temps de conduite, temps
consacré a des activités autres que la conduite routiére, temps d’astreinte). Il
n’empéche que la définition et la qualité de cet encadrement sont susceptibles de

varier d’un type de camionneur & un autre, et d’une convention collective 4 une autre.

Avant de conclure au sujet de I’encadrement conventionnel, il convient de dresser un
portrait sommaire des tendances observées dans les quelques dispositions
supplémentaires qui, d’une fagon ou d’une autre, lient le camionneur et le

transporteur via le temps de travail.

57 Peut-étre cela s’explique-t-il par le fait que seuls certains types de transport font appel 4 ce genre
d’activité.
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Infraction routiére. En cas d’infraction routiére, c’est I’'imputabilité du
camionneur qui détermine la sanction qui lui sera imposée.

Dépenses reliées a la route. Les dépenses autorisées par I’employeur sont
remboursées au camionneur.

Perte ou dommage a la cargaison. A moins qu’il n’ait fait preuve de
négligence grave, le camionneur n’a pas a assumer les charges qui découlent
d’une perte ou d’un dommage a la cargaison.

Voyage de retour au terminus de base. Si le camionneur doit retourner a son
terminus de base en avion, en autobus ou en taxi, I’employeur joue un réle
actif tant au niveau de la planification du voyage que du paiement des frais
qui s’y rattachent.

Logement. La plupart des frais reliés au logement du camionneur qui opére
loin de chez lui sont pris en charge par I’employeur.

Lay-over. Le lay-over est une interruption du travail du camionneur entre
deux quarts de travail, pour des raisons qui échappent a son controle. I peut
par exemple s’agir de devoir se conformer a la réglementation concernant les
heures de service. Généralement, les conventions collectives balisent ce temps
d’attente, mais cela n’implique pas pour autant qu’il soit pleinement
rémunéré.

Minimum journalier. Le minimum journalier fait référence au nombre
minimal d’heures payées au camionneur lorsque celui-ci est appelé a se
présenter sur les lieux du travail, et ce, méme s’il n’accomplit pas le nombre
d’heures en question. Il semble que le dédommagement standard tourne

autour de quatre heures. Trois cas de figure, présentés au sein du Tableau 1.10°

ci-dessous, sont envisageables.

_DEFINITION

#1. « Call-in » Le camionneur est app un travail de
fagon imprévue.

#2. « Call-out » Le camionneur est renvoyé chez lui alors qu’il avait
entrepris un quart de travail.

#3. « Call-back » Le camionneur est rappelé au travail suite a un quart de
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travail régulier.

Tableau 1.10 — Les trois cas de figure relatifs au minimum journalier

1.4 L’encadrement du temps de travail comme source de temps gris

En définitive, force est de constater que le temps de travail fait, dans son ensemble,
I’objet d’un encadrement légal extensif. En effet, rien ne semble, & premiére vue,
laissé au hasard. Cependant, des recherches plus approfondies dans la littérature ont
permis d’identifier deux facteurs, qui, malgré le paramétrage étroit de I’obligation de
disponibilité des camionneurs, pourraient contribuer a expliquer leur sujétion a des
temps gris : I’inadaptation du CCT a la structure de rémunération a la piéce en
vigueur dans I’industrie du camionnage (1.4.1) et I’absence de distinction claire entre

les conducteurs urbains et routiers (1.4.2).

1.4.1 L’inadaptation du CCT a la structure de rémunération a la piéce en vigueur
dans industrie du camionnage

Dans le modéle traditionnel (i.e. celui auquel le CCT tente de répondre), le salarié
effectue son travail dans un lieu circonscrit, ce qui permet a I’employeur d’exercer un
contrdle sur le résultat de ce travail dans le temps. A I'inverse, dans I’industrie du
camionnage, le salarié effectue son travail dans un lieu trop éclaté pour que
I’employeur parvienne a exercer un tel contrc‘)le: C’est pourquoi le régime de
rémunération s’y appuie, non pas sur le temps de travail comme le CCT le prévoit,

mais plutot sur le résultat de travail, en I’occurrence la distance parcourue :

« Selon le modéle traditionnel de I’industrie, les travailleurs sont confinés a un site ou la
productivité est contrdlée par la direction, ce qui réduit au minimum I’incidence de
I’opportunisme et les comportements indésirables de la part des employés. Ce modele garantit
I’établissement d’un lien clair entre les heures travaillées et le résultat du travail (productivité)
et permet ’utilisation d’un syst¢éme de rémunération simple fondé sur les heures travaillées.
Dans les secteurs ol on ne peut exercer ce type de contrdle, on a élaboré des systémes fondés
sur le rendement et sur la rémunération a la piece. Comme le secteur des transports fonctionne
avec des distances, on a naturellement élaboré des syst¢mes de rémunération fondés sur le
kilométrage. » (Chow, 2006 : xi-xii).

Cependant, le recours a une structure de rémunération a la piéce fait en sorte qu’il est -

« fondamentalement difficile d’interpréter et d’appliquer le CCT », celui-ci étant
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destiné a s’appliquer a une structure de rémunération horaire (Chow, 2006 : xi). Le
vide législatif issu de I’incompatibilité entre ces deux modéles de rémunération
pourrait offrir aux transporteurs toute la latitude dont ils ont besoin afin de dicter eux-

mémes les régles du jeu, mettant en péril les droits des travailleurs.

En effet, les transporteurs affirment que la rémunération des heures supplémentaires
et des temps qui ne contribuent pas ou que trés peu a faire progresser le camionneur
de son point de départ a son point d’arrivée est comptabilisée dans le taux
kilométrique, qui lui est établi en fonction de la concurrence (Chow, 2006 : 82, 98).
Mais comment déterminer jusqu’a quel point elle I’est réellement, dans un contexte

ol la concurrence ne saurait €tre plus vigoureuse ?

Ainsi, les temps gris constitueraient-ils I’inexorable expression de 1’inadaptation du

CCT alaréalité propre a I’industrie du camionnage ?

1.4.2 L’absence de distinction claire entre les conducteurs urbains et routiers

Pour EDSC (2013%), la distinction entre les conducteurs urbains et routiers ne doit
pas étre laissée au hasard, car elle a une incidence majeure sur la rémunération des

heures supplémentaires :

« L'article 2 du Réglement sur la durée du travail des conducteurs de véhicules automobiles
(RDTCVA) définit les circonstances ol un conducteur de camion sera reconnu comme étant
un conducteur urbain ou un conducteur routier. La classification par profession déterminera le
seuil d'heures & compter duquel le travail d'un employé constitue du temps supplémentaire.
Les employés doivent étre rémunérés a un taux majoré lorsqu'ils travaillent au-dela de la
durée normale du travail. Pour les conducteurs urbains de véhicules automobiles, la durée
normale correspond habituellement a neuf heures par jour ou 45 heures par semaine. Pour les
conducteurs routiers de véhicules automobiles, la durée normale correspond a 60 heures par
semaine. Compte tenu de I'écart important de la durée normale du travail d'un conducteur
urbain de véhicule automobile et d'un conducteur routier de véhicule automobile, il est
important de déterminer la classification par profession de I'employé. ».

La classification a titre de conducteur urbain ou routier a également, rappelons-le, un

impact sur la méthode de rémunération applicable, soit horaire ou kilométrique.

38 http://www.travail.gc.ca/fra/ressources/ipg/07 1 /page00.shtml.
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Tel que mentionné précédemment, les conventions collectives demeurent souvent
silencieuses quant au périmétre d’activité permettant de distinguer les conducteurs
urbains des conducteurs routiers. Par ailleurs, le critére des 10 milles n’est
pratiquement jamais utilisé (Chow, 2006 : 85). Conséquemment, il est généralement
nécessaire de se rapporter a la pratique courante de 1’industrie dans les divers secteurs
géographiques ou les conducteurs sont employés afin de déterminer la catégorie a

laquelle ils appartiennent (RDTCVA art.2).

Cependant, il existerait autant de maniéres de définir les conducteurs urbains et
routiers qu’on compte de transporteurs, ce qui rendrait la notion de pratique courante
de l'industrie complétement dérisoire (Chow, 2006 : 85-89; Arthurs, 2006 : 77).
Malgré toute ’importance qu’elle revét, la détermination de la classification des

conducteurs serait donc laissée a la discrétion des transporteurs.

Dans cette optique, les temps gris pourraient-ils aussi étre envisagés comme le fruit

de 1’absence de distinction claire entre les conducteurs urbains et routiers ?

1.5 La question de recherche

La recension des écrits en témoigne : ’industrie canadienne du camionnage fait
I’objet d’un nombre extrémement limité de recherches scientifiques, si bien que les
plus récentes d’entre elles remontent déja @ Chow (2006) et a Fournier ef al. (2008).
Ce manque de données empiriques récentes parait déplorable, compte tenu de la

vitalité de cette industrie et des multiples enjeux qui se dressent devant elle.

Malgré le peu de documentation disponible, il a été possible, notamment avec les
compléments d’information récupérés ici et la dans les magazines canadiens de
I’industrie du camionnage, d’éclairer les enjeux RH (attraction et rétention,
rémunération, conciliation des vies personnelle et professionnelle, SST) qui s’y

déploient.

Rapidement, le focus s’est dirigé vers un élément, qui, quoique souvent passé sous

silence, semble contribuer de maniére décisive a expliquer la présence de ces enjeux.
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Il est question du temps de travail, et plus précisément des longues heures de travail.
A ce sujet, le phénoméne du travail non-rémunéré est apparu comme un probléme
non-négligeable, sous-jacent aux longues heures de travail. Si la littérature a permis
d’en explorer les diverses facettes, il parait clair qu'une étude terrain s’impose pour

en comprendre la nature, I’origine et les effets véritables.

Voila donc pourquoi il est proposé de répondre a la question de recherche suivante :

Que révele I’étude des mobilisations de I’encadrement de I’obligation de
disponibilité des camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale

canadienne ?

Le chapitre suivant étayera les motifs qui ont conduit & opter pour le cadre théorique
des mobilisations du droit, plutdt que pour un choix plus classique comme celui de

I’effectivité.



CHAPITRE 2 | LE CADRE THEORIQUE

Ce chapitre expose le cadre théorique qui sera utilisé pour répondre a la question de

recherche formulée au chapitre 1, soit :

Que révele I’étude des mobilisations de I’encadrement de I’obligation de
disponibilit¢é des camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale

canadienne ?

Le cadre théorique classique de I’effectivité du droit était initialement apparu comme
celui qui allait permettre d’appréhender I’obligation de disponibilité des camionneurs
syndiqués sous juridiction fédérale canadienne (2.1). Toutefois, comme il porte a
s’élever au-dela de la distinction incertaine entre effectivité et ineffectivité, le cadre
théorique novateur des mobilisations du droit est celui qui a finalement été retenu
- pour (2.2) camper la recherche d’un point de vue opérationnel (2.3) et émettre une

proposition de recherche (2.4).

2.1 Le concept d’effectivité du droit

C’est inévitable, tot ou tard dans leurs pratiques, juristes et sociologues du droit
seront « saisis » par le concept d’effectivité du droit (Lascoumes & Serverin, 1986 :
127), fondamental pour « comprendre, analyser, lire ou dire 1’état du droit »
(Meknassi, 2005: 55, cité par Auvergnon, 2005: 8). L’évaluation de
I’effectivité s’inscrit dans un objectif double : (1) elle vise non seulement & s’assurer
du bien-fond¢ de la norme, (2) mais également & inspirer une meilleure image du
Iégislateur (Rangeon, 1989 : 136). Dans le premier cas, on cherche a apprécier la
portée pratique de la norme pour éventuellement 1’améliorer grace a des réformes
juridiques (Rangeon, 1989 : 135). C’est ainsi que I’effectivité du droit « se trouve au

ceeur de I’évaluation des politiques publiques » (Meknassi, 2007 : 2).

L’effectivité du droit est un concept particuliérement d’intérét en droit du travail,

étant donné son « ambivalence » (Auvergnon, 2005 : 8). Il est sollicité par le
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travailleur en quéte de protection d’une part, et confronté aux exigences économiques
de la société libérale d’autre part : « il reste a la fois porteur de protection et de justice
sociale ainsi qu’instrument de police de la concurrence entre entrepreneurs comme
entre travailleurs » (Auvergnon, 2005 : 30). Dans cette optique, I’ineffectivité est

souvent considérée comme un trait inhérent au droit du travail (Meknassi, 2007 : 2).

De fagon trés générale, le concept d’effectivité renvoie a un écart entre le droit et la
pratique (Lascoumes & Serverin, 1986 : 128), a un décalage entre la régle et sa mise
en ceuvre dans la société (Meknassi, 2007 : 2) (voir la Figure 2.1 ci-dessous). Les
phénomenes de rejet, de détournement, d’ignorance ou de métamorphose pratique
étant fréquents, il s’agit de confronter la norme a la réalité, a ’espace au sein duquel
elle évolue (Meknassi, 2007 : 2-3). Cela est opéré de fagon distincte par les juristes
(2.1.1) et par les sociologues du droit (2.1.2) — bien qu’il soit possible, comme nous le

verrons en (2.1.3), d’envisager une réconciliation des deux perspectives — :

« A une conception restrictive de I'efficacité, défendue principalement par les juristes,
s'oppose une conception extensive illustrée par les travaux de sociologie du droit. La premiére
approche inscrit la question de l'effectivité dans le cadre des rapports droit/application du
droit, alors que la seconde 1'élargit aux relations droit/société. Dans le premier cas, l'effectivité
est congue de maniére normative: le droit ayant par nature vocation a étre appliqué,
I'effectivité traduit une application correcte du droit, conforme a sa lettre ou du moins a son
esprit, c'est-a-dire 4 l'intention de son auteur, l'ineffectivité exprimant au contraire un échec,
une lacune, un défaut du droit. Dans le second cas, l'effectivité résulte essentiellement de
l'acceptation de la régle de droit par ses destinataires, par opposition a l'ineffectivité qui
exprime un refus de la régle ou un désintérét a son égard. » (Rangeon, 1989 : 126).

Quoi qu’il en soit, I’examen de ces deux perspectives, accompagné de la recension
des principaux facteurs d’effectivité de droit (2.1.4), aboutira & la question suivante :

le concept d’effectivité du droit est-il un concept réellement mobilisable (2.1.5) ?

Point d’équilibre
Adéquation parfaite entre

le droit et la pratique

Norme en théorie

Norme en pratique

Figure 2.1 — L’effectivité comme écart entre le droit et la pratique
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2.1.1 Perspective juridique ou rapport droit/application du droit

En vertu du positivisme juridique, la norme, destinée a étre appliquée, s’impose au
sujet en tant que modéle de comportement & adopter (Lascoumes & Serverin, 1986 :
137; Lascoumes, 1990 : 50). C’est précisément autour de cette perspective que le

concept d’effectivité du droit s’est originellement développé.

Pour le juriste, est effective une norme qui est appliquée réellement (Cornu, 1987,
cité par Rangeon, 1989 : 126). En ce sens, ’effectivité désigne un fait vérifiable et
mesurable, soit celui de I’application (Rangeon, 1989, 126), qui appelle a I’évaluation
du « degré de réalisation, dans les pratiques sociales, des régles énoncées par le
droit » (Lascoumes, 1988 : 217, cité par Rangeon, 1989 : 126). Le degré d’effectivité
serait donc fonction du degré de conformité envers la norme, et ce, quel qu’en soit le

contenu (Auvergnon, 2005 : 10) (voir la Figure 2.2 ci-dessous).

Effectivité A E

totale <

Effec‘ft'iyi‘té‘ i -
partielle
S E=f(C)=C

Ineffectivité ‘ C

totale 7

>
Non-conformité  Conformité Conformité
totale ~ partielle totale

Figure 2.2 — L’effectivité, fonction de la conformité envers la norme

Entre les deux cas extrémes que sont 1’

déploie un spectre de « demi-teintes » :

ineffectivité totale et 1’effectivité totale se

c’est la «grisaille de I’ineffectivité »
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(Carbonnier, 1958). La majorité, si ce n’est pas la totalité, des normes s’y retrouvent.
Car bien qu’une réponse parfaitement limpide soit espérée, il en va souvent tout

autrement :

« On souhaiterait bien évidemment, chaque fois que I’on se pose la question & propos d’un
syst¢me de droit ou d’un droit particulier, avoir une réponse claire, nette, une photographie
immédiate, sans nuance, en noir et blanc. Mais les choses ne sont pas si simples. »
{Auvergnon, 2005 : 10).

La perspective juridique s’intéresse également aux lacunes dans le systéme normatif,
qui se manifestent lorsque «les régles destinées a assurer 1’application d’une
politique se révelent incomplétes a 1’usage » (Lascoumes, 1990 : 48). La lacune peut
provenir d’une inadaptation de la norme vis-a-vis des transformations sociales,
(lacune positive), ou encore d’une insuffisance dans la norme elle-méme (lacune

négative) (Lascoumes & Serverin, 1986 : 130-131; Lascoumes, 1990 : 48) (voir la
Figure 2.3 ci-dessous, adaptée de Lascoumes & Serverin, 1986 : 130-131).

« Plasticité de la régle au
regard de I’évolution sociale »

« Insuffisance de la régle par
rapport a sa logique propre de
— fonctionnement »

Figure 2.3 — Les types de lacunes dans le syst¢éme normatif

Mais «si Dinterrogation sur D’effectivité semble d’abord emporter 1’idée d’une
mesure quantitative de la conformité ou de la conformation aux mod¢les que
constituent les régles, il s’agit aussi de ne pas oublier de s’interroger sur la qualité de

la régle ou du corps de régles » (Auvergnon, 2005 : 8). Autrement dit :

« Au vrai, si I’analyse formelle du droit aboutit & ignorer toutes les situations qui ne sont pas
visées par ses dispositions et a qualifier d’ineffectives les régles les plus ignorées ou les
mieux détournées par la société, en droit du travail, elle doit tenir compte de 1’existence de
principes, de techniques, et de pratiques qui infléchissent en permanence les normes en



59

vigueur aux besoins différenciés des sujets, aboutissant parfois a leur mise en échec, sans
qu’on puisse qualifier les situations ainsi créées en termes d’ineffectivité normative. »
(Meknassi, 2007 : 2).

2.1.2 Perspective sociologique ou rapport droit/société

Le juriste admet une vision relativement passive du droit, le sujet étant tenu de le
recevoir et d’y obéir tel un commandement (Rangeon, 1989 : 128). Par opposition, le
sociologue du droit en admet une vision beaucoup plus active, le sujet étant appelé a

le transformer en permanence par les usages qu’il en fait (Rangeon, 1989 : 128).

Pour le sociologue du droit, I’évaluation de I’effectivité de la norme dépasse la
mesure de sa « stricte application » (Rangeon, 1989 : 128). De ce fait, elle s’inscrit,
non pas dans une démarche quantitative visant a en mesurer le degré d’application
(Rangeon, 1989 : 135), mais plut6t dans une démarche qualitative visant a en étudier
les modes de réception et de réalisation dans la sphére sociale (Lascoumes &
Serverin, 2006 : 127-128). Au-dela de la « logique mathématique » (Leroy, 2011 :
716), il s’agit d’apprécier la fagon dont la norme est accueillie par les usagers, en
menant « une analyse des usages sociaux du droit, des comportements des acteurs
sociaux face au droit » (Rangeon, 1989 : 134). Le Tableau 2.1 ci-dessous, adapté de
Rangeon (1989 : 128), illustre la «richesse » du vocabulaire sociologique, par

« contraste » avec la « pauvreté » du vocabulaire juridique.

_ DOMAINE SOCIOLOGIQUE || DOMAINE JURIDIQUE
« réalisation » « application »
« effectuation » « exécution »
« mise en ceuvre » « respect »
« impact » « observation »
« effets »

« résultats »

« performances »

Tableau 2.1 — Le vocabulaire propre aux domaines sociologique et juridique

Dans son appréciation de I’effectivité, le sociologue du droit sera interpellé par des

questionnements tels que :
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V" La réception. Quels sont « les mécanismes de pénétration du droit dans la
société » (Rangeon, 1989 : 128) ? De quelle fagon oriente-t-il les conduites
(Lascoumes, 1990 : 50) ? Quels en sont les effets sur les comportements
sociaux (Meknassi, 2007 : 1; Rangeon, 1989 : 126) ?

v L’interaction. Quelles sont les relations que les individus entretiennent avec
le droit (Lascoumes & Serverin, 1986: 131; Rangeon, 1989: 127)?
Comment le pergoivent-ils (Carbonnier, 1958)? Jusqu’a quel point
I’acceptent-ils (Rangeon, 1989 : 126) ?

v L’adéquation. Dans quelle mesure le droit est-il le reflet de « 1’état des
mceeurs et des opinions » (Lascoumes & Serverin, 1986 : 137) ? Quel en est
le degré d’adéquation a I’« ordre social qui le détermine, et qui évolue dans

le temps » (Lascoumes & Serverin, 1986 : 129) ?

Bref, la perspective sociologique envisage le droit, non pas « comme une série de
modéles de comportement destinés a étre socialement réalisés », mais plutét « comme
un systéme de potentialités a partir duquel se déploient des activités spécifiques de

mobilisation des régles » (Lascoumes, 1990 : 50).

2.1.3 Pour une réconciliation des perspectives juridique et sociologique

Les juristes et les sociologues du droit ont une vision bien différente du droit et, par
extension, de son effectivité (Rangeon, 1989 : 137). « Les premiers ont tendance a
identifier le droit au droit écrit, ou du moins émanant de sources formelles, alors que
les seconds ont une conception beaucoup plus extensive, incluant les modes informels
de création et d’application du droit. » (Rangeon, 1989 : 137). Néanmoins, il semble
que puiser parmi les deux approches, a premiére vue irréconciliables, permette d’en
affiner et d’en enrichir la compréhension (Carbonnier, 1958). Car si la sphére

sociologique est indispensable au fagonnement de la sphére juridique :

« Les travaux menés sur I’effectivité de droit nourrissent la réflexion sur la tension qui
existe toujours entre autonomie et hétéronomie. Si le systéme juridique tend toujours a
renforcer sa cohérence interne par un travail constant de redéfinition de ses fronti¢res et
de production de principes généraux, il est aussi en permanence nourri, interpellé, voire
basculé par les systémes sociaux avec lesquels il est en interaction. Les usages sociaux
du droit ne peuvent étre limités aux seuls usages professionnels des juristes, les autres
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acteurs sociaux sont tout aussi légitimes a penser et dire ce qui, pour eux, fait droit dans
les situations ot ils sont engagés. » (Lascoumes, 2008 : [3]).

I ne faudrait pas pour autant perdre de vue la sphére juridique en tant que source

indispensable du droit :

« En cela, il ne faudrait pas étre obsédé par la question de I’effectivité — outre la question
de sa mesure — ; il ne faudrait pas trop vite dénoncer le fait que le 1égislateur se fasse
plaisir en proclamant des droits qui bien souvent ne peuvent étre mobilisés par les
acteurs. S’il est important que les régles de conduite affirmées en droit social soient
suivies et leurs violations sanctionnées, il est tout aussi important que le droit reste le
support principal de production du lien social, lieu d’énonciation des choses qui doivent

étre. » (Auvergnon, 2005 : 31).

Ainsi, pour certains auteurs tels que Rangeon (1989 : 143), I’évaluation de

I’effectivité procéde d’une démarche qui est a la fois quantitative et qualitative.

2.1.4 Facteurs d’effectivité du droit

La littérature permet de dégager plusieurs facteurs d’effectivité du droit. Le Tableau

2.2 ci-dessous en recense un certain nombre.

"FACTEUR D’EFECTIVITE
* P(E) désigne la probabilité d’effectivité.

P(E) | AUTEUR(S)

Auvergnon (2005 : 28)

Clarté, simplicité, cohérence, précision, ... b Rangeon (1989 : 140-141)
Adaptation de la norme aux besoins et aux IpREEToN (2 00_5 | 28)
intéréts des usagers / Adéquation de la norme T Belorgey (2000 : 128)
5 A g q Lascoumes & Serverin (1986 : 139)
aux réalités sociales Rangeon (1989 : 141)
Existence de sanction en cas de violation de la 1 Auvergnon (2005 : 23)
norme Rangeon (1989 : 141)
Exces de formalisme : lourdeur et complexité ¢ Lascoumes (1990 : 48)
des procédures administratives Rangeon (1989 : 141)
Considérée comme « juste et [égitime » 1 | Leroy (2011 : 726)
Souplesse dans I’interprétation et dans

& R :
I’application de la norme T angeon (1989 141)
Modification fréquente de la norme, de son
: P . e ’ 114
interprétation ou de ses objectifs il o e
Absence de motivation des responsables chargés o | Rangeon (1989 : 142)

de la mise en ceuvre de la norme

Instabilité dans I’administration
(bouleversement des pratiques, réorganisation
des services)

Rangeon (1989 : 142)

Mauvaise communication au sein des services

Rangeon (1989 : 141)
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ou entre les différents services

Lascoumes & Serverin (1986 : 142)

Capacité a détecter les violations de la norme ™ Lascoumes (1990 : 49)
Auvergnon (2005 : 23)
Administration réelle de la sanction en cas de 2 Lascoumes & Serverin (1986 : 144)
violation de la norme Lascoumes (1990 : 49)
Rangeon (1989 : 141)

Contrdle de I’application de la norme i ﬁ::;ﬁﬁ O(ri ;?;30514;2;_;)
Lenteur de la justice 4 | Auvergnon (2005 : 21)

. i Auvergnon (2005 : 21
Issue décevante de la justice v Lascofmes ¢(S’c Serverirz (1986 : 144)
Participation des usagers a 1 elabprat_lon de la 4 | Rangeon (1989 : 141)
norme et au contrdle de son application
Obéissance des usagers a d’autres régles, écrites 4 | Rangeon (1989 : 142)
ou non-écrites, générales ou professionnelles . ]
Meéfiance des individus a I’égard du droit : peur
des représailles de I’employeur, chances 4 | Rangeon (1989 : 142)
d’obtenir gain de cause estimées a peu élevées, o '
processus de réglement jugé trop complexe
Conﬁzimce de,s usagers envers les institutions 2 | Lascoumes 2008 : [1])
chargées de I’application de la norme

: . ’ Auvergnon (2005 : 27)
lConnalssance et comprehensnpn de la norme de # | Lascoutnes & Serverin (19867 138)
a part des usagers (ex. diffusion, formation) Rangeon (1989 : 139)
II}Stablllte juridique (ex. accélération des 4 | Rangeon (1989 : 142)
réformes)
Contexte économique difficile (ex. crainte du | Auvergnon (2005 : 11-12)

chomage, menace de la précarité)

Tableau 2.2 — Quelques facteurs d’effectivité du droit

2.1.5 L’effectivité du droit : un concept réellement mobilisable ?

S’il est riche, le concept d’effectivité du droit est également trés complexe

(Carbonnier, 1958), et ce, pour plusieurs raisons :

¢ [l appartient & deux courants de pensée qui, bien qu’ils se chevauchent parfois,

divergent dans leur essence.

¢ Il fait souvent I’objet de quiproquos dans la doctrine (Meknassi, 2007 : 1).

e Il peut facilement étre confondu & tort avec les concepts de validité,

d’efficacité et d’efficience, qui lui sont voisins, mais vis-a-vis desquels il se

distingue néanmoins (Lascoumes, 2008 : [2]; Rangeon, 1989 : 134).

o Il est largement défini en termes purement théoriques (Perrin, 1979 : 92).
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e Il «renvoie a des situations concrétes extrémement variées » (Rangeon,
1989 : 134). Par exemple, il existe une multitude de normes, qui sont
susceptibles d’étre pergues d’autant de fagons qu’il y a d’individus qui les
regoivent (Rangeon, 1989 : 138).

e Il «varie selon les époques, les lieux et les individus considérés », le droit
étant en évolution perpétuelle (Rangeon, 1989 : 138).

e Il fait appel, dans son évaluation, 3 un ensemble de disciplines : droit,
sociologie, économie, politique, histoire, ... (Lascoumes, 2008 : [2]; Rangeon,
1989 : 143).

L’évaluation de ’effectivité du droit est tout aussi complexe que le concept lui-
méme. En effet, comme mentionné précédemment, il est pratiquement impossible de
I’envisager en termes absolus. Ainsi, une telle évaluation exige qu’on lui trouve une
place quelque part sur la « série d’états intermédiaires » qui forment la « grisaille de
I’effectivité » (Carbonnier, 1958). Mais réellement, qui peut prétendre étre en mesure

de poser un verdict sur le degré d’effectivité du droit ?

2.2 Le concept des mobilisations du droit

Le désir « d’éviter une analyse au prisme d’une séparation entre effectivité et
ineffectivité » (Panier, 2014 : 3) justifie le recours au concept de mobilisation plutot
qu’a celui d’effectivité pour éclairer la question de I’obligation de disponibilité des
camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale canadienne. En réponse a la
difficulté a déterminer la frontiére entre I’effectivité et I’ineffectivité, I’approche par
les mobilisations du droit se présente « comme une sorte d’alternative aux approches
duales fréquentes » (Panier, 2014 : 2-3). Il faut reconnaitre que si elle se détache de la
question a savoir si le droit est effectif ou non et dans quelle proportion, cette

approche demeure largement imprégnée des théories sur I’effectivité.

L’étude juridique des mobilisations du droit cherche & « mettre en évidence la
multiplicité des liens possibles entre le droit et la pratique » (Panier, 2014 : 16). Par

conséquent, elle nécessite le recours a la méthode de I’enquéte de terrain, essentielle
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pour « saisir le droit et les pratiques sociales dans leur dynamique interactive »

(Panier, 2014 : 6).

Le cadre théorique des mobilisations du droit emprunte a la fois aux traditions
juridique et sociologique, puisqu’il élargit, sans toutefois le rejeter, le champ
juridique de I’étude du droit a des considérations sociologiques (Panier, 2014 : 16-
17). Tout en tenant compte de la place indéniable occupée par le droit formel, il
permet d’examiner la maniére dont les sources du droit font ou non sens et référence
dans la réalité quotidienne des individus (Panier, 2014 : 5). A ce titre, il comprend les
justifications et procédures en amont, les énoncés formels et leur utilisation ou
non par les acteurs sociaux, mais également les types de rationalité et de légitimité

qu’ils portent envers le droit tel que justifié, énoncé et formalisé (Panier, 2014 : 5) :

« De méme, la mobilisation du droit par les citoyens et le sens qu’ils s’efforcent de donner a
des situations et des revendications ne reposent pas sur les seuls éléments juridiques. Les
représentations qu’ils se font d’un enjeu, les limites et le contenu qu’ils lui donnent, surtout
les fagons dont ils congoivent le juste et les moyens légitimes de le garantir (Dubet, 2007),
ainsi que leur degré de confiance dans les institutions juridiques, tous ces facteurs contribuent
de fagon décisive a la vie du droit. » (Lascoumes, 2008 : [1]).

2.3 L’opérationnalisation du concept des mobilisations du droit

Le droit pouvant étre considéré « comme un objet que toute analyse doit prendre soin
de délimiter et problématiser » (Panier, 2014 : 5), une opérationnalisation du concept
des mobilisations du droit s’impose. Une telle opérationnalisation permettra d’ailleurs

d’interpréter de fagon systématique les données qui seront recueillies sur le terrain.

L’idée selon laquelle « le cadre théorique des mobilisations du droit permet (...), sur
un plan analytique (...), de proposer une analyse du lien entre les mécanismes de
production, les justifications du droit et la complexité de ses effets » (Panier, 2014 :
1) conduit a retenir trois grands angles d’approche, soit de constater 1’état du droit
dans la pratique sociale (2.3.1), de comprendre le « pourquoi » de cet état (2.3.2),

puis d’en identifier les effets (2.3.3).
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2.3.1 Constater I’état du droit dans la pratique sociale

Etudier les mobilisations du droit, ¢’est d’abord s’empreindre de 1’état du droit dans
la pratique sociale. Car on se rappellera, suivant les travaux sur I’effectivité, que le
droit tel qu’énoncé est souvent mobilisé de sorte qu’il prend en réalité une toute autre
forme que celle qu’il recouvre sur papier. Il existe en effet une multitude de
« modalités par lesquelles les acteurs institutionnels et sociaux (...) se lient au droit,
en s’en ¢éloignant, en le déformant, en le contournant ou en I’ignorant » (Panier,

2014 : 16).

La recension des écrits présentée plus tdt sous-entend que I’encadrement de
’obligation de disponibilité des camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale
canadienne se manifeste en réalité sous forme de temps gris. Deux types de temps
gris se dessinent : (1) la non-rémunération ou la rémunération partielle du temps de
travail improductif et (2) la non-rémunération a taux majoré des heures

supplémentaires.

2.3.2 Comprendre le « pourquoi » de I’état du droit dans la pratique sociale

Etudier les mobilisations du droit, c’est aussi s’attacher a mettre en lumiére le
« pourquoi » de I’aspect recouvert par le droit en pratique. Plus précisément, il s’agit
de comprendre les motifs qui contribuent a ex‘pliquer I’état du droit observé
(Rangeon, 1989 : 127). Le droit tel qu’il se manifeste en réalité peut étre le fait de « la
substance méme du droit», ou encore des « contextes et environnements
socioéconomiques, socioculturels et sociopolitiques dans lesquels il est mobilisé »
(Panier, 2014 : 8). Par exemple, en ce qui concerne les contextes et environnements
du droit, I’intensification de la concurrence, 1’accélération du progrés technologique
et la multiplication des statuts de travail (Meknassi, 2007 : 4-7) sont autant de

phénomeénes qui peuvent avoir un impact sur la vie du droit.

La recension des écrits présentée plus tot laisse croire que les temps gris ont pour
origine I’encadrement du temps de travail lui-méme. A cet égard, deux éléments

ressortent : (1) ’incompatibilité entre les structures de rémunération propres au CCT
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(horaire) et a I'industrie du camionnage (forfaitaire) et (2) I’absence de distinction

claire entre les conducteurs urbains et routiers.

2.3.3 Identifier les effets de I’état du droit dans la pratique sociale

Etudier les mobilisations du droit, c’est finalement s’intéresser aux effets de la
mobilisation du « droit tel qu’énoncé dans les dispositions formelles » (Panier, 2014 :
5). Ces effets peuvent étre directs ou indirects, voulus ou non-voulus, visibles ou
symboliques, juridiques ou non-juridiques (Rangeon, 1989 : 137, 139). Cependant, le
chercheur doit faire preuve de précaution dans sa démarche afin de ne cibler que les

effets réellement assignables a la norme (Rangeon, 1989 : 128).

Pour en revenir a I’industrie du camionnage, la recension des écrits présentée plus t6t
suggére que les temps gris ont pour effets d’exposer les camionneurs a des conditions
de travail difficiles (sur les plans de la rémunération, de la conciliation des vies
personnelle et professionnelle et de la SST) et d’alimenter la pénurie de camionneurs
observée a ’heure actuelle. En revanche, il ne faudrait pas sitot en déduire que les

temps gris contribuent a eux seuls & expliquer ces conditions de travail difficiles.

L’opérationnalisation du concept des mobilisations du droit, appliquée a
I’encadrement de 1’obligation de disponibilit¢ des camionneurs syndiqués sous
juridiction fédérale canadienne, peut étre représentée visuellement. Le modéle

conceptuel proposé est illustré au sein de la Figure 2.4 ci-dessous.

2.4 La proposition de recherche

L’ensemble de ces considérations permet d’émettre la proposition de recherche

suivante :

L’étude des mobilisations de I’encadrement de [obligation de
disponibilit¢ des camionneurs syndiqués sous juridiction fédérale
canadienne révéele des temps gris; qui ont pour origine cet encadrement

lui-méme; et qui ont pour effets d’exposer les camionneurs a des
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conditions de travail difficiles et d’alimenter la pénurie de camionneurs

observée a I’heure actuelle.

MOBILISATION

Par les camionneurs, les syndicats et les transporteurs

s e B

v

ENCADREMENT DE L’OBLIGATION DE DISPONIBILITE

< Le RDTCVA, et la durée normale du travail
<> Le RHSCVU, et les heures de service maximales et les heures de
repos minimales

Conventionnel :
< Les clauses concernant la rémunération du temps de travail

TRANSFORMATION [X]

\ 4

TEMPS GRIS
1) Non-rémunération ou rémunération partielle du temps de travail
improductif (conduite, activités autres que la conduite routiére,

périodes d’astreinte)

2) Non-rémunération a taux majoré des heures supplémentaires

\ 4

EFFETS

Conditions de travail difficiles :
< Rémunération
< Conciliation des vies personnelle et professionnelle
< SST

Pénurie de camionneurs

Figure 2.4 — Le modele conceptuel de la recherche




CHAPITRE 3 | LA METHODOLOGIE

Le chapitre qui suit expose la méthodologie qui a été employée dans le cadre de la
présente recherche. Le devis de recherche (3.1), la méthode de collecte des données
(3.2), I’échantillon (3.3), I’analyse des données (3.4), et les limites (3.5) y sont traités

tour a tour.

3.1 Le devis de recherche

Le devis de recherche peut étre défini comme « ’arrangem<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>